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/. Zur Einführung 

Es bedarf einer Rechtfertigung, wenn der Vertreter einer empirischen 
Wissenschaft, dessen Aufgabe es ist, das Wesen und den Wert der Länder 
im irdischen Wirkungsgefüge zu erforschen und darzustellen, sich an- 
schickt, über einen Gegenstand zu sprechen, den es noch nicht gibt und von 
dem im Augenblick nicht mit Sicherheit zu sagen ist, ob es ihn in einem 
überschaubaren Zeitraum geben wird, und ob die Parlamente von Frank- 
reich und dem Vereinigten Königreich den Vorlagen ihrer Regierungen 
zustimmen werden, die sie zur positiven Entscheidung vorbereitet haben: 
einen Tunnel zwischen Dover und Calais zu bauen. 

Doch ist es verständlich, wenn der Geograph aus dem Studium der Ab- 
sichten und Vorstellungen der Vergangenheit, aus seiner ihm in der wissen- 
schaftlichen Arbeitsteilung anheimgefallenen Aufgabe, am Gestaltplan der 
Gegenwart mitzuarbeiten, auch in die nahe Zukunft blickt. Die Gegenwart 
drängt in die Zukunft. Schon stehen Hüttenwerke und Raffinerien, petro- 
chemische Werke, Kernkraftwerke zwischen langen Badestränden und 
Fremdenverkehrsorten längs der Kanalküsten und an der Nordseeküste, 
durch dichte Verkehrsnetze verbunden. Die Auseinandersetzungen zwischen 
den Funktionen werden nicht ausbleiben, es wird mit Bedacht auf räum- 
liche Ordnung der nicht immer untereinander verträglichen Daseins- 
funktionen zu achten sein. Schon der Überblick über die Gegenwart läßt 
die möglichen Konzeptionen für die Zukunft erkennen, ohne in prognosti- 
sche Unwirklichkeiten verfallen zu müssen. 

Das Problem der Kanalüberwindung ist sehr alt. Der Begriff der „Kanal- 
stadt“ als ein Siedlungsgebilde in Verbindung mit der Kanalüberwindung 
durch einen Tunnel und auch ohne diesen entstammt dagegen erst der 
wissenschaftlichen Diskussion der Gegenwart, die sich in den Bereichen 
der zukünftigen Gestaltplanung der dicht besiedelten Gebiete europäischen 
Bodens mit den damit heranwachsenden Fragen auseinanderzusetzen hat. 
Das Thema erwuchs, soweit das dem Autor vertraut ist, aus Gesprächen im 
Kreise niederländischer Geographen, Planer und Verleger vor etwa zehn 
bis zwölf Jahren. Es wurde in diesen Gesprächen die Sorge angeschnitten: 
Was geschieht an den beiden Gestaden des Kanals im Siedlungsgefüge, im 
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Verkehrssystem und in dem gesamten räumlichen Wirkungsgefüge, wenn 
in dem zu erwartenden exponentiellen Wachstum die im nordwesteuropäi- 
schen Raum sich abzeichnende Konzentrationsbewegung sich weiter in dem 
Maße fortsetzt, wie das bisher der Fall ist. Die Diskussion einer überregio- 
nalen Konzeption der Planung geht in das sechste Jahrzehnt zurück. 

Gerade in den Niederlanden und auch in Belgien ließen sich nicht allzu 
fern von der Kanalküste zahlreiche Beispiele anfügen, wo ungeregeltes 
Wachstum in der entscheidenden Phase der Industrialisierung im 19. Jahr- 
hundert und in den ersten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts zu einer außer- 
ordentlichen und irreparablen Zersiedlung und unliebsam empfundenen 
Vermischung und Verdichtung der Daseinsfunktionen geführt hat. Wohl 
ferner gelegen, doch nicht minder erschreckend sind die sehr negativ zu be- 
urteilenden Beispiele auf dem Boden Englands, wie sie in Cumberland, 
Northumberland und vielen Teilgebieten des Mittleren England zu finden 
sind, wo die Industrie ungeregelt heranwuchs, ohne in dieser Zeit auch nur 
die geringsten brauchbaren Gesichtspunkte der Raumordnung zur regio- 
nalen Planung zur Verfügung zu haben. Man richtete sich nur nach der 
rationalsten Ausnutzung der Produktionsstandortvorteile und der möglichst 
dichten Nachbarschaft der Arbeits Wohnorte; denn es fehlte ja zu jener Zeit 
alle Möglichkeit, den Arbeits weg durch geeignete Verkehrsmittel auf mitt- 
leren Distanzen zu bewältigen. 

Ein gleiches gilt für die alten Textil- und Schwerindustriegebiete auf der 
festländischen Seite in Nordfrankreich und Belgien, dort insbesondere in 
den älteren wallonischen Industriegebieten, wogegen die Städte des nörd- 
lichen flämisch besiedelten Gebietes von der Zersiedlung weniger betroffen 
worden waren. Dafür entging ihnen aber auch der erste industriewirtschaft- 
lich bedingte Vorteil. In Südengland und in Flandern blieben Stadt und Land 
in traditioneller Ordnung für sich, in den nordfranzösischen und in den 
wallonischen Steinkohlenindustriegebieten mischten sich beide landschafts- 
gestaltenden Elemente in wenig schönen Wirtschaftslandschaftsbildern. Es 
ist vielleicht nur ein Zufall, daß Wirtschaftsstruktur und ethnographische 
Zugehörigkeiten sich räumlich decken, doch werden manche Probleme der 
Prägekraft der Volksgruppen im vergleichbaren Textilwirtschaftsgebiet 
Nordfrankreichs und des flämischen Teils Belgiens deutlich. 

Neben den Wirkungen auf moderne Planungsideen, die die Beobachtung 
der genannten Beispielsräume hinterließen, schlugen die Beobachtungen 
der räumlichen Verlagerungen der Wirtschaftsschwerpunkte beiderseits des 
Kanals zu Buche. 

In England ließ sich in den letzten Jahrzehnten sehr eindeutig eine Süd- 
verlagerung feststellen. Die Ursachen sind sehr vielseitig. Es sind dies der 
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Umschwung von den alten Eisenerzen in den Grundgebirgen als Rohstoff- 
grundlage auf die zwar weniger ergiebigen, aber leichter zu gewinnenden 
Doggererze, der Übergang der höheren Wachstumsraten von der rohstoff- 
gebundenen Industrie auf die verarbeitende Industrie, schließlich ein allge- 
meiner Trend nach Süden, in Richtung auf London, das mit seinen rd. 
15 Millionen Menschen in der gesamten Konurbation ein außerordentlicher 
Anziehungspunkt für alle Konsumgüter, die kurzfristigen Gebrauchsgüter 
und die Bauwirtschaft mit allen nachfolgenden Zweigen wurde und heute 
noch ist. Das konnte nicht ohne Wirkung auf die Südküste bleiben. 

Dazu kommt schließlich noch die Anziehungskraft der festländischen 
Märkte. Auf dem Festland wachsen die Aktivitäten dem englischen Trend 
nach Süden genau entgegen nach Nordwesten. Insbesondere verdichtete 
sich die gesamte Region der Rhein- und Scheldemündung mit ihren gün- 
stigen Hinterlandsbeziehungen immer deutlicher zum Herzstück des fest- 
ländischen Wirtschaftsraumes nordwesteuropäischer Dimension. Man sah 
visionär die Expansionswellen von beiden Richtungen an die Gestade des 
Kanals heranbranden. Die Sorgen um deren Gestalt, insbesondere unter 
den modernen Gesichtspunkten einer sinnvollen Funktionszuweisung der 
Küstenräume und Hinterlandflächen ohne störende Durchmischung der 
Funktionen, bewegen die Planer in großräumigen Dimensionen. 

Auf dem Festland kam eine Beobachtung zur Beurteilung des Problems 
hinzu, die beängstigenden Charakter trägt: die Gründung von Hütten- 
standorten an der Küste. Die erste Gründung eines Küstenstandortes für 
einen Betrieb der eisenerzeugenden Industrie erfolgte 1905 bei Lübeck. 
Diese Gründung konnte noch aus den besonderen Standortverhältnissen 
zwischen dem schwedischen Erz und der englischen Kohle im industrie- 
schwachen Ostseeraum im Dienste der Werftindustrie und der Industrie 
seines Hinterlandes verstanden werden. Doch später setzte sich, weniger 
aus den Überlegungen zur Nutzung des Hinterlandes als aus den Gesichts- 
punkten der Nutzung der seewärtigen Beziehungen, der Küstenstandort 
als der vorteilhafte Standort im Weltwirtschaftssystem durch. Erz und 
Kohle kamen aus der Ferne, und die Endprodukte gingen in die Ferne. 

1918 entstand das Hochofenwerk Ijmuiden, 1955 Bremen, 1960 Dün- 
kirchen neben Boulogne, 1970 ging Walcheren in die Planungsphase, und 
1970 wurde das Stahlwerk an der Themsemündung zeitgleich mit dem Stahl- 
werk in Hamburg errichtet, das ohne Kokskohleneinsatz mit modernen 
Sauerstoffverfahren (Korfverfahren) den Stahlerzeugungsprozeß bewältigt. 

Die Erdölraffinerie zeigte in der ersten Phase eine selbstverständliche 
Tendenz zur Küste, wo die Standortvorteile des Tank- Schiffumschlags 
wahrzunehmen waren. Die Anlage von Raffinerien in konsumorientierter 
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Lage in den binnenländischen Konsumgebieten konnte die Standort- 
qualität der Küsten nicht mindern, sie wirkte sich in der Verdichtung aus. 
An den Kanalhäfen liegen insgesamt neun große Raffineriestandorte mit 
insgesamt 200 Mill. t Jahresumsatzkapazität. Alle östlich von Dover-Calais 
gelegenen Raffineriestandorte beziehen ihr Rohöl auf dem Schiffahrtswege 
durch den Kanal. 

Dies sei nur zur einführenden Kennzeichnung des industriellen Wachs- 
tums an der Kanalküste vermerkt. Dies und vor allem der kanalüberschrei- 
tende Güter- und Personenverkehr, die Autoschlangen zu den Fährhäfen, 
geben Anlaß zum Nachdenken - ganz gleichgültig, ob mit oder ohne 
Kanaltunnel -, wie sich die Randzone regionalplanerisch, siedlungsräumlich 
und städtebaulich unter Berücksichtigung der räumlichen Ordnung der 
Daseinsfunktionen, dem Arbeiten, Wohnen und Erholen, gestalten lassen 
kann und in welcher Richtung man die Wachstumsprozesse zu steuern 
haben wird. Dazu ist es heute noch nicht zu spät, aber auch nicht zu früh, 
als daß das ganze Problem als ein futurologisches oder utopisches weg- 
geschoben werden könnte. 

Das Wort „Kanalstadt“ sei zunächst als Inbegriff einer Planungsidee 
genommen. Es ist ein Schlagwort, das sich in der heutigen Planersprache 
kaum eingebürgert hat. Der Zeitpunkt der ersten Wortprägung ist nicht 
bekannt, vielleicht beruht er auf einem alten Plan, eine Brücke zwischen 
Dover und Calais zu schlagen und auf einer höheren untermeerischen 
Schwelle inmitten des Kanals in Verbindung mit mächtigen Stützpfeilern 
hohe Bauten zu errichten, die dem spektakulären Aufenthalt und der Er- 
holung dienen sollten, ein zwar nicht sehr verlockender Aufenthaltsort für 
den Kenner des Kanalwetters. 

Hier wird der Begriff in einem weiteren Sinne gebraucht. Man möge 
darunter im Gegensatz zur Solitärstadt ein komplexes weitläufiges städti- 
sches Siedlungsgebilde verstehen, das durch seine Lage und durch seine 
funktionale Zusammengehörigkeit unter bestimmte Gestaltungsprinzipien 
gestellt werden kann. 

Beispiel ist die „Sundstadt“ beiderseits des Sundes mit den jeweiligen 
Mittelpunkten Malmö und Kopenhagen. Auch die „Randstadt“ in den Nie- 
derlanden, der Anlage nach eine Ringstadt, ist dem Grundbegriff nach- 
gebildet. Gerne spricht man auch in der Planung Nordrhein-Westfalens 
von der „Rheinstadt“ und der „rheinischen Stadtlandschaft“ als dem 
städtischen Siedlungsgefüge beiderseits der „Rheinschiene“. 

Mit dem Aufgreifen des Problems der „Kanalstadt“ sollen mehrere 
wissenschaftliche und praktische Belange zur Integration gebracht werden. 
Zunächst stehen selbstverständlich die individuellen Kenntnisse der Sach- 
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verhalte und ihrer Hintergründe zur Diskussion. Es soll ferner überprüft 
werden, wie weit im heutigen Zeitalter für eine in die Zukunft voraus- 
schauende Planungswissenschaft in einer kausalgenetischen, der Geographie 
typischen Betrachtungsweise eine Verbindung mit der historischen Analyse, 
eine ins Raum-Zeitsystem zu bringende Integration gelingen und eine 
Gestalt- und Wirkungsanalyse für die Gegenwart gefunden werden kann. 
Aus der Gestalterkenntnis der Gegenwart sei ein Blick in die Zukunft getan 
und der Frage nachgegangen, wieweit Gestaltideen für die nahe Zukunft 
entwickelt werden können. Das scheint zwar gewagt, ist aber erlaubt und 
notwendig, wenn man bedenkt, wie Gestaltungsschäden aus dem ver- 
gangenen Jahrhundert heute höchst negativ wirksam werden und daß das, 
was heute geschieht, erst im nächsten Jahrhundert beurteilt werden kann. 
Dabei ist zu prüfen, wieweit die heute herrschenden Prinzipien allgemein 
als gültig angesehen werden können, diejenigen nämlich, die zwischen den 
Grundideen von Häufung und Streuung, Homogenisierung des Lebens- 
raumes und Kernbildung unschlüssig pendelnd sich bewegen. Wesentlich 
ist dabei zu berücksichtigen, daß die kulturlandschaftsgestaltenden Prozesse 
nicht im unbesiedelten Neuland zu verfolgen sind, sondern in zwei Flügeln 
einer im Zusammenwachsprozeß überaus dicht besiedelten vollen Kultur- 
landschaft und daß beide Flügel in einer exponentiellen Dynamik im Flusse 
sind. 

Damit gewinnt eine solche Studie experimentellen Charakter, und es gilt 
festzustellen, ob in der idiographischen Betrachtungsweise eines Kern- 
stückes der Kulturlandschaft modellhafte Vorstellungen für die Gestaltung 
des Füllhornes Kanal gewonnen werden können; denn der Kanal ist in der 
Tat ein Füllhorn europäischen Ausmaßes, durch den die Massen der 
europäischen Produktionsleistung in die Überseegebiete abfließen, die 
Massen der Rohstoffe hereinkommen und die Menschen und ihre Leistungen 
sich zur schnellen Begegnung eine Querverbindung wünschen, zum Teil 
auch ablehnen, wie z. B. die Niederlande, die fürchten, daß die vom künfti- 
gen Tunnel abzuzweigenden Verkehrsstraßen an ihrem Ballungsraum vorbei 
ins Hinterland wegführen. 

Der Kanal mit seinen Flanken und deren Hinterländern wird in seiner 
ganzen Größe und Gestalt und nach seiner historischen und gegenwärtigen 
Bedeutung als ein wesentlicher Kulturlandschaftsraum Europas keineswegs 
nur als ein Grenzsee zwischen dem Festland und den britischen Inseln an- 
zusehen sein. 

Es gibt einige vergleichbare große europäische Kulturlandschaftsräume, 
denen der Kanal typologisch zuzuordnen wäre. Das sind die Burgunder 
Pforte, die Wiener Pforte, das flämisch-wallonische Grenz- und Übergangs- 
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land, die Lombardei. Überschaut man in vergleichender Betrachtung diese 
Beispiele, so haben sie alle hohe in der Eigenständigkeit wirksame Lebens- 
qualitäten, hohe und flexible Fruchtbarkeit im offenen altbesiedelten Land, 
eine besondere Lage im großräumigen Durchgangsverkehr. Ihre politisch- 
geographisch-historische Situation erhält damit Gewicht, Nahwirkungen 
und Fernwirkungen strahlen von ihnen aus, ihre innere Mobilität ist 
groß. 

Neben den festländischen Aktivräumen alter und neuerer Zeit stehen 
noch zwei Gruppen von Landschaftsräumen, die sich einfach aus der Lage 
im Begegnungsbereich von Land und Meer ergeben. Dazu gehört auch der 
Kanal als eine Meerenge. Die Landengen provozieren den Durchstich, die 
Meerengen reizen zur Überwindung. Beispiele für die Landengen sind 
Panama, Suez, Kra, Korinth und der Kielkanal, dessen Vorgeschichte mit 
der Überwindung der Landenge in der Wikingerzeit bei Haithabu beginnt. 

Bei höchstem verkehrsgeographischem Wert für die Abkürzung der See- 
verkehrswege, wie das am Suezkanal und auch am Panamakanal deutlich 
wurde, blieb jedoch die kulturgeographische und siedlungsgeographische 
Wirkung auf das Hinterland aus. Es blieben dafür die Streitigkeiten um die 
Besitzrechte und Nutzungsrechte an ihren Ufern. 

Die Empfindlichkeit der von Menschenhand angelegten Seekanäle ist 
groß, Vorteile und Nachteile ihrer Existenz sind abzuwägen, wie das Schick- 
sal des Suezkanals es in der Gegenwart zeigt. Ihre Notwendigkeit in der 
Primitivität erweist sich dort, wo schon einfache Schleppstellen eingerichtet 
werden, wie zwischen den ostpreußischen Seen im kleinsten lokalen Rahmen 
oder zwischen Ostsee und Nordsee, zwischen Eider und Schlei. 

Die Meerengen sind von größerer Relevanz im kulturräumlichen Ge- 
schehen. Wo natürliche Verkehrshindernisse zu überwinden sind, gibt es 
Umschlags-, Rast- und Fährsiedlungen, Ruhepunkte vor und nach der 
Überwindung von gefährlichen Furten und zur Benutzung von Fähren und 
Brücken. 

Bei den Flüssen steht selbstverständlich der Querverkehr im Vordergrund : 
Die Brückenstädte, die sich in der Funktion ergänzen und in den architek- 
tonischen Bildern ihrer Uferfronten begegnen, sind schöner als die ärmli- 
chere Einseitigkeit der Gestaltung, so imposant sie auch für sich sein mag. 

Höchst dynamisch ist oft der Richtungswechsel zwischen der Über- 
windung der Engen und der Durchfahrt. Dies ist besonders markant am 
Beispiel der Straße von Gibraltar. Die erste Besiedlungswelle vorgeschicht- 
licher Zeit ging von Süden nach Norden und überwand die Meerenge, ihr 
entgegen ging die europäische Völkerwanderungs welle nach Nordafrika. 
Die maurische Besetzung Andalusiens erfolgte von Süden nach Norden. 
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Nach einer langen Zeit der Sperre führte der Schiffsverkehr aus dem 
westlichen Mittelmeer zur Erforschung und Erschließung der überseeischen 
Erdteile in westlicher Richtung durch die Straße von Gibraltar, und 
schließlich folgte die Phase der Kolonisation Nordafrikas durch Spanier 
und Franzosen in nordsüdlicher Richtung. Der Durchgang durch den Suez- 
kanal brachte die Straße von Gibraltar ins Weltverkehrssystem, heute ist 
die Straße von Gibraltar eine politisch umstrittene Eingangspforte ins 
Mittelmeer, deren Durchgangsfunktion sich von selbst versteht. 

Zu dieser Typengruppe von Räumen, es sind gleichsam Zwischenräume, 
gehört auch der Englische Kanal, seiner Form wegen auch als Ärmelkanal 
bezeichnet. An der engsten Stelle, dort wo der Tunnelbau vollzogen werden 
soll, ist er 34,5 km breit. Diese Breite ist ausreichend, um England den 
Inselcharakter zu bewahren, und viele englische Politiker, unter ihnen auch 
Gladstone, wünschten sich diese Breite noch ein wenig breiter, um die 
Vorzüge der Isolation für England genießen zu können. Doch ist die Kanal- 
enge nicht zu breit, um nicht mit den technischen Mitteln der Gegenwart 
überwunden werden zu können. 

Diese Kanalregion sei der Gegenstand der Erörterungen. Die Motiva- 
tionen hierzu liegen teils in der Erkenntnis des Raumes hoher Individualität 
und Aktivität, sie liegen in der Erkenntnis der planerisch-kulturräumlich 
auf die gegenwärtige Generation zudrängenden Probleme. Die Ziel- 
vorstellung besteht darin, den Kanal ins Spiel der Räume und Zeiten zu 
bringen, um aus dieser Sicht Gestaltungsvorstellungen zu gewinnen. 



2. Die Planung des Tunnels 

Im März 1973 wurde dem britischen Kabinett seitens des Ministers für 
Verkehr eine Denkschrift vorgelegt. Sie hat „The Channel-Tunnel“ zum 
Gegenstand und umfaßt insgesamt 31 Seiten. Sie ist die elfte Gesetzes- 
vorlage, die in 35 Kabinettsdiskussionen über einen langen Zeitraum ver- 
teilt, vorgelegt wurde. Der Diskussionszeitraum des Problems erstreckt sich, 
so wird in dem Vorwort betont, über annähernd 200 Jahre. Technische 
Schwierigkeiten und die Besorgnis um die nationale Sicherheit waren die 
Gründe für das immerwährende Aufschieben aller Pläne, die teilweise recht 
phantastisch waren. Im Verlauf der Diskussion verhielt sich Frankreich im 
schwankenden Verhalten in einer allgemein positiven Grundstimmung, 
federführend in der Ablehnung war England. Auch heute noch verhält sich 
Frankreich in Diskussionen in einem positiven Desinteressement, die 
Meinungen in England sind gespalten, doch ist mit parlamentarischer Zu- 
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Stimmung zu rechnen. Aus den Pressestimmen klingt zwar die Sorge um 
die sichere Finanzierung und die Sorge vor der Überflutung mit fest- 
ländischen Touristen, doch im Hintergrund steht die Angst vor dem Ver- 
lust des Gefühls, auf einer Insel für sich zu leben. Verlockend ist die zu- 
gesagte Rendite von 14% , doch basieren alle Berechnungen auf der Grund- 
lage eines optimistischen knapp kalkulierten Bauablaufs ohne Störungen. 

Diese neueste Denkschrift beruht auf einer seit 1957 praktizierten Zu- 
sammenarbeit mit den zuständigen Fachbehörden Frankreichs. Sie sieht vor, 
im Sommer 1973 die notwendigen parlamentarischen Entscheidungen zu 
treffen und die Verträge, insbesondere die Finanzierungs Verträge, zum Ab- 
schluß zu bringen und 1975 mit dem Bau zu beginnen. Die Aufnahme des 
Betriebes ist für das Jahr 1980 vorgesehen. 

Die Frage, Brücke oder Tunnel, wird nur noch beiläufig angeschnitten, 
sie ist zugunsten des Tunnels entschieden. Der Baukostenvergleich führte 
eindeutig zu dem Tunnelprojekt. Die Kosten sollen in Zusammenarbeit 
einer französischen und einer britischen Finanzierungsgesellschaft auf- 
gebracht werden. 10% des notwendigen Kapitals sollten auf dem freien 
Kapitalmarkt beschafft werden. Staatliche Bürgschaften sichern die Finan- 
zierung. Zu Preisen von 1972 schätzt man den gesamten Bau des Tunnels 
auf 800 Millionen £, d. h. 5 Milliarden D-Mark. Es sind zwei Transport- 
röhren für die Durchfahrt von Autoreisezügen mit Elektroantrieb und ein 
Versorgungstunnel vorgesehen. Die Durchfahrtszeit zwischen den beiden 
Kopfstationen soll 35 Minuten betragen. Bei einer Tragfähigkeit von 130 
Kraftwagen pro Zug bzw. im Doppeldeckbetrieb 260 Kraftwagen und bei 
dem knappsten Zugabstand von 4 Minuten schätzt man eine Transport- 
leistung ab 1980 für 5 Millionen Kraftwagen und 15 Millionen Passagiere 
jährlich. Bei äußerster Ausnutzung der Kapazität schätzt man 10 Millionen 
Kraftfahrzeuge mit 30 Millionen Fahrgästen im Jahr. 

In dem Planungspapier sind alle Teilfragen angeschnitten, wie z. B. die 
Deponie des Aushubs, ohne die Landschaftsaspekte schädlich zu beein- 
flussen, und die Entlüftung, die Frage nach der Einfädelung des Verkehrs 
in den Hauptrichtungen nach London, Paris und Brüssel und in das Rhein- 
mündungsgebiet und alle Landesplanungs- und Verkehrplanungsfragen, 
die die weitere Umwelt der Kopfstationen des Tunnels betreffen. 

Mit der Anlage des Tunnels muß man sich vergegenwärtigen, welch 
riesiger Verkehrsapparat von seiner Inbetriebnahme betroffen wird; denn 
zur Zeit werden in der Kanalüberquerung ca. 5 Millionen Passagiere und 
ihre Wagen befördert. Für diese Transportaufgabe stehen der Luftverkehr, 
der Fährverkehr mit traditionellen Fährschiffen und einigen schnellen Luft- 
kissenbooten in 25 Fährbetrieben zwischen Hüll und Portsmouth zur Ver- 
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fügung. Deren Existenzfrage ist sicherlich zu berücksichtigen; sie bereiten 
sich auf diesen Konkurrenzkampf vor. 

Doch dringlich zur Begründung des Tunnelprojektes sind die jährlichen 
Zuwachsraten des Verkehrs, die man für eine nahe Zukunft, etwa für 1980, 
durch eine Fortschreibung mit hinreichender Sicherheit ermitteln kann. 
Nach britischen Quellen liegt der jährliche Zuwachs beim Kraftwagen- 
transit bei 9% , im Personenverkehr bei 50% und beim Geschäftsverkehr 
bei 8% . Ohne über Zuwachszahlen für den Güterkraftwagenverkehr ver- 
fügen zu können, ist rückschauend festzustellen, daß zwischen Dover und 
Calais der Lastwagentransit zwischen 1970 und 1972 um 43% zugenommen 
hat. Es ist verständlich, daß mit dem Zuwachs des Verkehrs in der Euro- 
päischen Gemeinschaft diese zwar außergewöhnlichen Zuwachszahlen in 
den nächsten Jahren und Jahrzehnten nicht sehr wesentlich unterschritten 
werden, wenn man den Investitionszuwachs aus England, insbesondere in 
den Niederlanden und im Raum Antwerpen in Belgien, bedenkt. 

Es betrifft das hier zu behandelnde Thema der Gestaltung des Siedlungs- 
gefüges beiderseits des Kanals nicht so entscheidend, ob die Verkehrs- 
verbindung in einem Strang an der engsten Stelle zwischen Dover und 
Calais den Kanal passiert und der Verkehr sich beiderseits ins weitere 
Hinterland verliert, oder ob er sich auf breiter Front zwischen den zahl- 
reichen Häfen an der Kanalküste unmittelbar in den Hafenhinterländern 
verteilt. Im modellhaften Denken könnte man sich die streuende Wirkung 
auf das siedlungs- und wirtschaftsräumliche Gefüge dann noch intensiver 
vorstellen, wenn sich eine breite frontale Begegnung in dem Wirkungsfeld 
abzeichnen würde. Bei einer starken Verkehrsintensivierung vieler Fähr- 
stellen wird das Problem des Hinterlandverkehrs und der Zersiedlung nicht 
behoben, eher in verschärfter Form zu erwarten sein. 

Die Mittelachse der Begegnung zwischen Festland und Inselreich liegt 
bereits zwischen den Mündungstrichtern der Themse, d. h. aus dem Raum 
London, und dem Rhein- Schelde-Mündungsgebiet strukturell fest. Die 
Trasse für den Tunnel dagegen ist topographisch an die engste Stelle des 
Kanals gebunden. Die Ziele des Verkehrs sind im weiteren Hinterland 
bis in die westlichen Teile der Bundesrepublik in breiter Streuung zu 
suchen. 
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3. Überblick über die landschaftsgeschichtlichen 
und kulturlandschaftsgeschichtlichen Beziehungen zwischen den 
Gestaden des Kanals bis z ur Gegenwart 

Es ist nicht lohnend, aus der gegenwärtigen Phase der Projektierung 
heraus an Hand weniger Daten in die Prognose einzutreten und die Zu- 
kunftsaussichten der Frequentierung abzuschätzen oder gar ökonomisch zu 
bestimmen. Das hat sich noch nie als ergiebig erwiesen, weder bei anderen 
großen Kanalbauten noch bei Hafenbauten. Es gibt keine wissenschaftlichen 
Methoden, um kulturräumliche Effekte politischer Gesinnungsmutationen 
prognostisch zu durchdenken. 

Das zeigt sich an vielen Beispielen, an den Hafenplanungen an der politisch 
arg zersplitterten Guineaküste Afrikas, an den unterschiedlichen Industriali- 
sierungseffekten an den großen Binnenkanälen, an der regionalen Wirkung 
des Rhein-Main-Donau-Kanals, soweit er fertig ist, oder an der politisch 
bestimmten Wahl der Trassen der Rhein-Rhöne-Linie, die eher eine Maas- 
Saöne-Rhöne- als eine Rhein-Rhöne-Linie zu werden scheint, oder am 
Schicksal des Mittellandkanals, an dem einige Industriebetriebe liegen, ohne 
etwas mit dem Kanal zu tun zu haben, wie das Volkswagenwerk Hannover. 

Doch ist es in wissenschaftlicher Sicht eher lohnend, in der zeitlichen 
Dimension rückwärts zu schauen und das Spiel der Räume und seiner ge- 
staltenden Kräfte beiderseits des Kanals im gegenseitigen Geben und Neh- 
men zu studieren, sei es - bei Unterstellung naturräumlicher Ähnlichkeit — 
in einer vermutbaren Parallelentwicklung, in einem indifferenten Neben- 
einander, im Führungswechsel, in gegenseitiger Abhängigkeit oder beider- 
seitiger Eigenentwicklung. Das ist ein sehr schwieriges Unternehmen, denn 
die großen kulturräumlichen Wechselbeziehungen und das politische Ge- 
schehen finden nicht immer in ihrem kulturgeographischen Siedlungsgefüge 
ihren Niederschlag, sondern wirken sich im weiten Rahmen der geographi- 
schen und politischen Eigenständigkeit einfach durch die Absonderung und 
die Einflüsse ihrer Wirkungszentren auf die Teilräume aus. 

a) Im Zeitraum des Beginns des ersten Zusammenspiels der Menschen- 
gruppen gab es keine Probleme des Kontaktes über den Kanal hinweg. 
Ohne auf die wechselhafte Geschichte der Naturlandschaft im Verlauf der 
Eiszeiten eingehen zu wollen, sei wenigstens auf die Zeit der letzten Phasen 
der Vereisung eingegangen. Die Eismassen aus dem Norden, aus Skan- 
dinavien, dem schottischen Gebirge und aus Irland, waren vereinigt und 
fanden ihre südliche Begrenzung in der Irischen See und in der Nordsee, 
England und Irland zum größten Teil überdeckend. Nach Norden gab es 
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keinen Abfluß. Irische See, südliche Nordsee und die Kanalzone lagen 
trocken im periglazialen Raum. Die Entwässerung der abschmelzenden 
Eismassen im gesamten westlichen und mittleren Europa - lange Fronten 
des Eiskuchens entwässerten nach Süden zum Kaspisee und zum Schwarzen 
Meer - flössen auf einem einzigen Ausweg nach Westen ab. Dieser Ausweg 
war der Weg durch die spätere Kanalsenke, die in den älteren Eiszeiten und 
vordem schon vorgezeichnet worden war. Ein mächtiger Strom mit starken 
jahreszeitlichen Schwankungen des Wasserstandes muß das gewesen sein, 
denn nicht nur Weichsel, Oder, Elbe, Weser, Rhein, Schelde, die Themse 
und die Seine flössen ihm zu. Da die Flußbetten dieses großen westeuropäi- 
schen Einzugsgebietes im Winter trocken lagen, konnte aus ihnen von den 
scharfen Nordwinden der Flußschlamm, im trockenen Zustand der Löß 
aufgenommen werden und in südlichen Hangregionen als fruchtbarer 
Boden abgelagert werden. Hierin ist die erste Fernwirkung des Ur-Kanal- 
tales in edaphischer Hinsicht zu sehen. Die Wirkung ging ausschließlich 
nach Süden und Südwesten. 

Hoofden und Hurdtief waren die tiefsten Taleinschnitte des Kanalflusses. 
Im heutigen Kanal sind die Teile als tiefe Rinnen ausgeprägt. Das trockene 
Land beiderseits sank etwa bei Kap Lands End über die Schelfgrenze 
hinweg in den Atlantik ab. Tiere und Pflanzen und mit ihnen die da- 
malige Menschheit konnten im Winter den Strom in seiner noch so 
großen Breite überschreiten. In den ältesten Kulturen bestehen keine 
Unterschiede. 

Mit dem Abschmelzen des nordischen Eises stieg der Meeresspiegel, in 
der Höhe durch örtlich wirksame jüngere vertikale Krustenbewegungen 
des festen Landes, unterschiedlich von Abschnitt zu Abschnitt. Die Kanal- 
furche füllte sich im Verlauf des etwa 100 m betragenden Meeresspiegel- 
anstiegs, und damit wurde der alte Festlandteil des nordwesteuropäischen 
Schelfes zum Inselgebiet. 

b) Doch die kulturräumliche Einheit in der Kontinuität blieb gewahrt, 
wie die Fundparallelitäten an beiden Gestaden für alle steinzeitlichen Kultur- 
perioden zeigen. Diese Parallelität der vorgeschichtlichen Funde zeigt sich 
für die Zeit der Großsteingräber und Steinsetzungen, die sich sowohl auf 
der Festlandseite in der Bretagne bei Carnac wie auf der Inselseite in den 
Steinsetzungen von Stonehenge darbieten. Über welche Wege der Kontakt 
gehalten worden ist, läßt sich kaum ermitteln. Dasselbe gilt auch für die 
bronzezeitlichen Verbindungen, die zwischen dem Festland und dem Insel- 
reich bestanden haben müssen. Vermutlich ist das Schwergewicht der 
Großsteingräberzeit in den westlichen Teilen beiderseits der Kanalküste zu 
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suchen, wo Grundgebirge ansteht. Dort ist auch die spezifische Grund- 
stoffkombination von Kupfer und Zinn zu finden, die der Bronzezeit eine 
europäische Bedeutung gab. Dazu kommt irisches Gold. Die Bernstein- 
gewinnung an der Nordseeküste und die Handels wege des Bernsteins nach 
Süden dürften nicht die Bedeutung gehabt haben wie die Bernsteinvorkom- 
men an der Ostsee. 

Für die Zeit von der frühesten Steinzeit bis zum Ende der Bronzezeit 
standen die Gestade beiderseits des Kanals somit in einem einheitlichen 
Kulturlandschaftsverband des Westlichen Europa, das Großbritannien, 
Frankreich und die Iberische Halbinsel umfaßte und sich gegen die Hügel- 
gräberkulturen Mitteleuropas zunächst gut abgrenzen läßt. Mit der Ge- 
winnung von Kupfer und Zinn stehen die Flanken des Kanals in einem 
gesamteuropäischen Kontext, der über Europa bis weit nach Südosten und 
bis ins östliche Mittelmeergebiet reichte. 

Die keltische Landnahme seit dem Anfang des 5. vorchristlichen Jahr- 
hunderts schloß ebenfalls die Kanalgestade in eine kulturlandschaftliche 
Einheit ein, die sich heute noch in vielen Einzelheiten in Irland, Wales und 
der Bretagne widerspiegelt und Meitzen veranlaßt, von einer keltischen 
Form der ländlichen Siedlungen und ihrer Fluren zu sprechen, wobei aber 
doch wohl auch die Naturlandschaftsgleichheit beiderseits der westlichen 
Kanalflanken, sehr viel später wirksam werdende agrarsoziale Komponenten 
und Elemente in einer solchen vergleichenden Betrachtung zu berück- 
sichtigen gewesen wären. 

Die Herrschaftsausbreitung der Römer durch die Fahrten Caesars 54 und 
53 v. Chr. brachte auf der festländischen Kanalseite einer Reihe von Häfen, 
wie Calais, Boulogne und Rouen, Wachstumschancen. Auf der englischen 
Seite haben die Häfen zwischen Dover (Portus Dubra) und dem Themse- 
ästuar den Kanalverkehr aufgenommen und auf zahlreichen Straßen nach 
London und weiter nach Norden weitergeführt. 

Bedienten sich wohl die keltische Landnahme, aus ihrer Herkunft ver- 
ständlich, und die römische Besitzergreifung der direkten Kanalüberwin- 
dung, im ersten Falle in den westlichen Abschnitten und im letzten Fall 
über die kürzeste Distanz, so führte die frühmittelalterliche Landnahme aus 
den kritisch gewordenen Siedlungsräumen Jütlands, Angelns und Sachsens 
aus dem Winkel der deutschen Bucht in das Themseästuar hinein. Mit 
dieser Herkunft und Richtung war für lange Zeit eine Zweiteilung eines 
östlich angelsächsisch-jütischen Teiles und eines britischen Teiles auch der 
englischen Kanalküstenzone gegeben, zwischen denen sich der Kultur- 
ausgleich unter dem späteren romanischen Druck der Normannen von 
jenseits des Kanals vollzog. 
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Weniger kulturbringend und grenzenüberwindend als zerstörend wirkten 
die Eroberungsfahrten der Wikinger, die das Inselreich auf vielen Fahrten, 
die angelsächsisch und britisch besiedelten Teile, auch die Standorte der 
Kanalküste zeitweilig besetzten, vor allem die zu erheblichem Besitzstand 
gekommenen Klöster mit ihren Tributen belegten. Die kulturlandschaftlich 
positiv wirksame Periode der Landnahme fand damit ihren lokal destruktiv 
wirksamen Abschluß. Die Bedeutung und die lang anhaltende Wirksamkeit 
dieses langen Besiedlungszeitraumes ist darin zu sehen, daß die Landesnatur 
im Herkunftsbereich der Siedler sich mit derjenigen deckt, die als Ziel- 
raum angestrebt wurde, daß im küstennahen maritimen Bereich auf gut 
geeigneten Böden gesiedelt und die Grundstruktur der nordwesteuropäi- 
schen Agrikultur, eine gemischte Anbauwirtschaft und Viehweidewirt- 
schaft, in den Betriebseinheiten mit Erfolg eingerichtet werden konnte, die 
letztlich in der Feldgraswirtschaft des nordwesteuropäischen Agrarraumes 
von der Loire bis nach Südschweden ihren Niederschlag fand. 

Im historischen Siedlungsgefüge entsprechen sich auf beiden Kanalseiten 
im östlichen Teil die Weiler und die sich daraus entwickelnden Haufendörfer 
mit ihren Gewannfluren, im westlichen Teil die Einzelhof Siedlungen und 
die damit verbundenen Blockfluren. Im südöstlichen Übergangs- und Grenz- 
bereich ist die Mischung am stärksten, wobei allerdings die Art und Weise 
der Durchführung der enclosure acts auf englischem Boden und die Sepa- 
rationen auf dem Festland, die flurwirtschaftlichen Anpassungsprozesse an 
die gemischte Vieh- und Anbauwirtschaft, Einheit und regionale Mannig- 
faltigkeit zugleich schufen. An diesen siedlungshistorischen Problemen ent- 
faltete sich eine intensive Kulturlandschaftsforschung. 

Die frühe Entwaldung als Ergebnis dichter bäuerlicher Besiedlung, der 
Zwang zur Einhegung aus nutzungswirtschaftlichen und besitzrechtlichen 
Gründen führten zur Entwicklung der Wallhecken aus Lesesteinen mit 
Gehölzreihen darauf, die teils fördernd, teils hemmend in der Landwirt- 
schaft wirkten und der Brennholznutzung dienten. Sie finden ihre Ver- 
breitung beiderseits des Kanals, in der Bretagne, in der Normandie und 
Picardie ebenso wie in Cornwall und Kent, doch sind sie allerorts im Ver- 
schwinden begriffen. Auch ist zu bemerken, daß die Verbreitung der plan- 
mäßigen Kolonisationssiedlungen in den Marschengebieten an den Nordsee- 
küstenabschnitten, in der Washbucht und in den Niederlanden im Natur- 
plan angelegt, sich im Kolonisationsprozeß wiederfinden. Bei dem sied- 
lungsgeographischen Vergleich von Dorf- und Einzelhof Siedlung beider- 
seits des Kanals ist jedoch zu bedenken, daß spätere Aussiedlungen und die 
Vereinzelung der Siedlungen in der Gemarkung das Ergebnis eines später 
einsetzenden bis in die Gegenwart sich fortsetzenden jungen Umwandlungs- 
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prozesses sein kann. Die Gemeinsamkeit des Siedlungsprozesses schlägt 
sich auch im Ortsnamenschatz der Hauptphasen nieder. 

c) Die kulturhistorische Gegenleistung der Besiedlung vom Festland aus 
bestand in der Folgezeit in der Teilnahme an der Missionsarbeit auf dem 
Festland, der irisch-schottischen Missionstätigkeit im westlichen Bereich, 
in der angelsächsischen Missionstätigkeit im östlichen Bereich weit nach 
Mitteleuropa hinein, in der Teilnahme an den europäischen Kreuzzügen 
gegen den Islam wie auch an den Zügen der Ordensritter nach Ostpreußen. 

Weitere Leistungen des Inselgebietes liegen über die gesamte mittelalter- 
liche Periode hinweg in der Pflege der gegenseitigen Handelsbeziehungen, 
vor allem der Rohstofflieferungen an Zinn und Kupfer, und mit der Ent- 
wicklung der Tuchindustrie in Flandern in der Wollproduktion Südost- 
englands, die, ehe eine eigene Wollverarbeitung einsetzte, nach Flandern 
exportiert wurde. 

Könnte man die Zeit bis zur Jahrtausendwende als eine Phase auf fassen, 
in der keltisch und germanisch bestimmte Besiedlung des Inselreichs vom 
Festland ausging und England der nehmende Teil war, so ist die Zeitperiode 
der folgenden 500 Jahre etwa die Phase der inneren Festigung und zugleich 
auch der Romanisierung der Insel in der Sprache und in der politischen Aus- 
einandersetzung, in der Angleichung festländischer Kräfte und der Ent- 
wicklung eigener Kräfte. In diesem Zeitalter wirkten italienische Kaufleute 
und Kreditgeber, insbesondere zur Finanzierung des Bergbaus; schwedi- 
sches Kupfer wurde nach England geliefert. Die Hanse hatte ihre Londoner 
Niederlassung, den Stalhof, der 1468 geschlossen wurde. Dies sind nur 
einige Erinnerungspunkte. Die Hanse spielte eine bedeutende Rolle im 
Kanalhandel, sie beherrschte die Kanalschiffahrt zur französischen Atlantik- 
küste zum Salzhandel. Die Häfen an der Nordsee hielten mit der Hanse 
und ihren Häfen von Ipswich, Yarmouth, Lynn und Hüll Kontakte. 

Wir möchten hier in diesem Zusammenhang den gesamten Bereich der 
französisch-englischen Auseinandersetzungen im politischen und lehns- 
herrschaftlichen Wirkungsfeld aussparen. Der Zeitraum fand seinen Anfang 
mit dem Sieg der Normannen in der Schlacht von Hastings 1066 auf eng- 
lischem Boden und sein Ende 1558 mit der endgültigen Räumung der 
Stadt und des Hafens von Calais. Von 1347 bis 1558 war England im 
Besitz der französischen Hafenstadt. 

Der kulturlandschaftliche Niederschlag des Mittelalters und der begin- 
nenden Neuzeit präsentiert sich in der Zeitgleichheit der großen gotischen 
Dombauten, in zahlreichen befestigten Hafenburgen an beiden Kanal- 
flanken, die sich aus den Angriffshandlungen über den Kanal ergaben, vor 
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allem auch in dem Reichtum an Beobachtungs- und Verteidigungstürmen 
längs der Küsten, insbesondere auf den strategisch wichtigen Kanal-Inseln. 

Zwischen dem Ausweichen vom Festland durch die Räumung von Calais 
1558 und dem Sieg der englischen Flotte über die spanische Armada 1588 
in den Gewässern des Kanals liegen nur dreißig Jahre. Die Daten der Räu- 
mung des Festlandsanspruches und des Antritts der Welteroberung durch 
die Flotte und die Weltwirtschaft decken sich beinahe. 

d) Damit wird es auch in der Kanalzone stiller, die verkehrswirtschaft- 
lichen und rohstoffwirtschaftlichen Beziehungen lockern sich und die 
Schwerpunkte der späteren industriellen Entwicklungen wandern binnen- 
wärts. Die Funktionen der Wirtschaftsräume beiderseits des Kanals orien- 
tieren sich in der außereuropäischen Welt. Die kanalüberwindende Be- 
deutung erlischt auf Grund der Eigenständigkeit der Schiffahrt Englands; 
die Gleichsinnigkeit der Verkehrsrichtung aus England, Frankreich und 
Deutschland, den Niederlanden nach Übersee bringen den Kanal eher in die 
Durchgangsfunktion als in die Querverbindungsfunktion. Die Verlagerung 
der englischen Wollwirtschaft und deren Verbindung mit den ersten indu- 
striellen Raumkontakten zwischen dem Penninischen Gebirge, den Ver- 
arbeitungszentren von York und Manchester, lösen die Kontakte zwischen 
Kent und Flandern ab. Auf dem Festland gewinnen allmählich die südlich 
der Kanalregion gelegenen Gebiete mit der Steinkohle Bedeutung, wogegen 
die küstennahen Standorte der Tuchmacherei und der Leinenerzeugung 
in allen flandrischen Textilindustriegebieten vergleichsweise an raumwirt- 
schaftlicher Wirksamkeit verlieren. 

Mittelengland gewinnt in der Phase der Frühindustrialisierung an Be- 
deutung, Südengland und die Kanalzone verlieren, nur London festigt seine 
Position mit Southampton als Londoner Vorhafen, das aber nur auf dem 
Landweg zu erreichen ist. Das gilt bis ins Eisenbahnzeitalter, in dem die 
Verkehrskontakte lediglich durch die Eisenbahnverbindung bedingt waren, 
während alle dazwischenliegenden Abschnitte der Küste in die Verein- 
samung gerieten. 

Ein vergleichbarer Prozeß der Konzentration vollzog sich auf der festlän- 
dischen Kanalfront. Einige wenige seewärtsgerichtete Verkehrspunkte erfuh- 
ren eine wesentliche Verkehrssteigerung, wie Brest, Cherbourg, Rouen -Le 
Havre und das Schelde-Rhein-Mündungsgebiet, die kleinen dazwischen- 
liegenden Hafenstandorte verloren in dieser Konzentrationsbewegung an 
Wertschätzung. Als Überseehäfen wurden Nantes und Lorient für den fran- 
zösischen und Liverpool für den englischen Kolonialverkehr abseits des Ka- 
nals von größerer Wichtigkeit. Es ist bemerkenswert, daß das erste Produkt 
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kolonialwirtschaftlicher Verflechtung, der Zucker, für das Gewerbe in den 
Kanalhäfen keine Bedeutung hatte, und auch später der starke Baumwoll- 
import sich nicht auswirkte; nur Rouen-Le Havre bildete eine Ausnahme. 

In England orientierte sich der Baumwollimport aus Übersee ganz auf 
Liverpool und sein Hinterland um Manchester. Der gesamte Entwicklungs- 
prozeß hatte zur Folge, daß die kleinen Hafenstädte am Kanal ihr traditio- 
nelles vorindustriell bestimmtes Siedlungsgefüge bewahrten und sich der 
Schwerpunkt der Entwicklung auf wenige bevorzugte Punkte beschränkte. 
Dieses Prinzip der Konzentration wurde im 19. Jahrhundert verstärkt, 
indem die weit vorgeschobenen Standorte - im Zeitalter des Segelschiffs- 
verkehrs bevorzugt - nunmehr als benachteiligt zu beurteilen waren, 
nachdem der schnelle Dampfschiffsverkehr tief in das Hinterland eindringen 
konnte. Die Spitzenpunkte der Küste wurden uninteressant, die Punkte des 
tiefsten Eindringens des seeschifftiefen Wassers wurden die Knotenpunkte 
des Umschlags. Höchstens für den schnellen Personenverkehr und den 
Postverkehr blieben die Spitzenpunkte wie Brest, Cherbourg, Plymouth 
und Southampton von Bedeutung. 

In der letzten Phase des Industrialisierungs- und Verkehrsentwicklungs- 
prozesses war der Kanal in der Durchgangsfunktion bedeutungsvoll ge- 
worden. Die auf gemeinsamen Wirtschaftsinteressen beruhenden Verkehrs- 
ströme spielten sich nicht zwischen den Kanalstandorten ab, sondern voll- 
zogen sich zwischen den Schaltzentren in den richtungweisenden Industrie- 
zentren und den Steuerungszentren des modernen industriellen weltmarkt- 
orientierten Wirtschaftsraumes Europas, zwischen Mittelengland und dem 
Ruhrgebiet, zwischen London, Berlin, Paris, Brüssel und Amsterdam als 
den Finanzplätzen und den Hauptpunkten der Rohstoffmärkte. 

Nur mit einer geographisch sehr weitgespannten Großzügigkeit kann 
man die großen Handelszentren des nordwestlichen Europa als zum Kanal- 
einzugsbereich rechnen; sie liegen weit vor den Pforten zum Kanal und sind 
ihren Hinterländern zuzurechnen. Die mächtigen Industriegebiete, aus 
deren Produktionsleistung der europäische Anteil des Welthandels stammt, 
sind in den rohstofforientierten Verarbeitungszentren und in den arbeits- 
orientierten Industriegebieten des Festlandes und des Inselreiches zu sehen. 

Die Lage an der wichtigsten Überseetransportschiene des nordwest- 
europäischen Wirtschaftsraumes ist allen diesen Zentren und ihren Wir- 
kungsräumen gemeinsam. Sie wirken auf den Kanalverkehr, die wirtschafts- 
räumliche Gestaltung der Kanalgestade wird aus den großen Zentren der 
weiteren Nachbarschaft bestimmt. 

Daneben entwickeln sich einige Sonderfunktionen an der Kanalküste. 
Eine solche tritt im Agrarbereich recht vielseitig in Erscheinung. Die 
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Möglichkeit der Erschließung größerer Märkte in weiterer Entfernung 
führt in dem günstigen Wuchsklima zu einem umfangreichen Anbau von 
Frischgemüse, besonders von solchem, das früh auf den Markt gebracht 
werden kann, z. B. das Luxusgemüse, die Artischocke. Das sind die sog. 
„Primeurs“, die als erste Früchte die höchsten Preise erzielen. Weitere 
wichtige Produkte sind vor allem die Frühkartoffeln, Zwiebeln, Blatt- 
gemüse, Kohlgemüse, Tomaten und Erdbeeren. Die nördliche Bretagne 
und die Kanalinseln sind die Zentren des Gemüsebaus. Die Asche des zur 
Jod- und Bromgewinnung verbrannten Tangs unterstützt den Gartenbau 
noch gelegentlich. Ein zweites Element der Kulturlandschaftsgestaltung ist 
der im Laufe des 19. Jahrhunderts sich ausbreitende, den Erholungswert 
des Seebades nutzende Fremdenerholungsverkehr. Alle die kleinen Fischer- 
orte und Häfen an den Kanalflanken haben einen dichten sommerlichen 
Badeverkehr. Der Beginn liegt auf der englischen Seite. 1754 schon, als das 
englische Königshaus hier seinen Badesitz begründete, entwickelte sich 
Brighton zum mondänen Badeort der Londoner Gesellschaft, ist mit allen 
Vororten allerdings heute auf 160 000 Einwohner auf der Basis einer eigenen 
verarbeitenden Industrie, aber auch des Maschinenbaus und des Waggon- 
baus, herangewachsen. Brighton liegt mit 80 km Entfernung wie South- 
ampton und Portsmouth im Berührungskreis Londons mit den Kanal- 
städten. Heute ist die gesamte englische Kanalküste mit Abschwächung der 
Frequenzen nach Westen vom Bäderbereich beherrscht. 

Am Beginn des Küstenerholungsverkehrs an der französischen Kanal- 
küste steht Deauville, 1860 als Seebad für die höchsten Gesellschaftsschich- 
ten des 200 km entfernt liegenden Paris gegründet. Mit dem benachbarten 
Trouville siedlungsräumlich zusammengewachsen, bewahrte Deauville seine 
gesellschaftliche Stellung, insbesondere auch durch seine Pferderennen und 
Pferdemärkte. In einzelnen Jahren werden bis zu 1000 Rennpferde mit 
T ransportflugzeugen herangebracht. 

Weitere Konzentrationen des Fremdenverkehrs an der französischen 
Kanalküste finden sich an der bretonischen Nordküste um St. Malo und 
Dinard, bei Perros-Guirec. 

In dem westlichsten Abschnitt wirken die naturlandschaftliche Romantik 
der Felsenküste mit dem Siedlungscharakter der Burgen- und Festungshäfen 
gemeinsam, im östlichen Abschnitt der Küste um Etretat, Berets-Plage und 
Le Touquet der naturlandschaftliche Charakter der Steilküste in der Kreide 
besonders anziehend. 

Der Küstenabschnitt im belgischen Staatsbereich hat seine Bäderkonzen- 
tration um Ostende und Blankenberge. In dem dicht bevölkerten Hinterland 
ist hier der Drang zur Erholung am Strand besonders stark. Das drückt sich 
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aus in den geschlossenen Hotelfronten längs des Strandes und der Strand- 
korbdichte in der Badesaison sowie in der Dichte des Fremdenverkehrs- 
gewerbes in den rückwärtigen Teilen der Siedlungen und auf den Zufahrts- 
straßen. Für Ostende ist bemerkenswert, daß hier auch die Gäste aus Eng- 
land außerordentlich stark vertreten sind. Der niederländische Küsten- 
abschnitt ist vom Fremdenverkehr in einem kleineren Konzentrationsgebiet 
von Vlissingen und an der östlich anschließenden Seeküste von Walcheren 
mit seinen hohen Dünen sowie im Raum Scheveningen zu finden, soweit 
das weitere Gebiet der Kanalküste betroffen wird. 

An den meisten Bäderabschnitten längs der Kanalküste ist das historische 
Prinzip in der Entwicklung des Seebäderverkehrs deutlich. Im Kern liegen 
die Prachthotels der Zeit des 19. Jahrhunderts, zur Peripherie hin im 
lokalen und im regionalen Sinne zeichnen sich die gesellschaftliche Mischung 
und die Modernisierung der Fremdenverkehrseinrichtungen ab. 

e) Die Gesamtentwicklung der Kulturlandschaft bis an den Übergang 
zur Gegenwart längs der Kanalküste läßt sich vielleicht in der Weise charak- 
terisieren, daß die wirksamen Kräfte sich nicht am Kanal entfalteten. Das 
Wirtschaftswachstum lag im ganzen 19. Jahrhundert in den rohstoffwirt- 
schaftlich wohlfundierten Industrieräumen und in den Häfen, die durch die 
Lage und die Verbindung über die Stromästuare mit diesen Industriegebie- 
ten in bester Verbindung standen. Die Standorte am Kanal blieben von der 
Wirtschaftsentwicklung ausgespart. An ihnen entfaltete sich im stärksten 
Maße die indirekte Dienstleistung an der Fortschrittsentwicklung, die 
Seebäder-Erholungs Wirtschaft, an deren Standorte sich im Laufe der Jahr- 
hunderte Millionen Erholungsuchende heranschoben. 

Das Füllhorn des Kanals wurde im Verlauf der wirtschaftsräumlichen 
Funktionserfüllung in Nord Westeuropa zur inneren, nicht intensiv be- 
troffenen Peripherie. Damit blieben im Siedlungsbild der Kanalflanken 
traditionelle Elemente bis in die Gegenwart erhalten. Die Gunst der Natur 
bewirkte eine intensive ländliche Wirtschaft im Hinterland der Küste. An 
vielen Stellen verbinden sich Küstenwirtschaft und Agrarwirtschaft des 
Hinterlandes sehr innig miteinander. Das geschieht dort, wo sich die küsten- 
nahe Fischereiwirtschaft mit der Landwirtschaft verknüpft, wie an der 
bretonischen Küste, wo Landwirtschaft und Gewinnung von Düngemitteln 
aus dem Meere, wo Küstenschiffahrt, Fischerei, Austernzucht und Fähr- 
betrieb miteinander angetroffen werden und wo der Fremdenverkehr zum 
Genuß der Erholungswerte des Seebades mit den Betrachtungswünschen 
an den historischen Siedlungslementen verknüpft ist. Es gibt auch einzelne 
Küstenpunkte, wo allein die historischen Siedlungsanlagen den Reiz 
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des Besuchs bestimmen, wie zum Beispiel an den Klosterfelsen von 
St. Michel in der Bucht von Avranches, im innersten Winkel der Halb- 
insel Cotentin und zahlreichen Schlachtenorten, an denen über die Vor- 
herrschaft Englands oder Frankreichs entschieden wurde. Dazu zählen vor 
allem mit am frühesten der Schlachtort von Hastings 1066, nach dem die 
Normannenkönige ihre Herrschaft im angelsächsisch besiedelten England 
antraten. Im hundertjährigen Krieg zwischen England und Frankreich 
(1338-1453) siegte 1415 der Britenkönig Heinrich V. entscheidend bei 
Azincourt im Artois. Vermerkt sei die Teilnahme englischer Truppen- 
kontingente im Heer Wilhelms III. von Oranien und England 1690 bei 
Fleurus und 1692 bei Steenkerke. 1708 erfocht Prinz Eugen gemeinsam 
mit Marlborough die Siege von Oudenaarde. Blücher und Wellington 
siegten gemeinsam bei Belle Alliance und Waterloo. Am 5. Dezember 1917 
endete die vom Marschall Haig eingeleitete große Materialschlacht nord- 
östlich von Ypern. Im Juni 1940 spielte sich bei Dünkirchen das Drama der 
englischen Truppen ab. Am 6. Juni 1944 setzte die Landung der Alliierten 
an der Kanalküste an, die Entscheidungsschlachten um Europa haben ihren 
Ansatz an der Kanalküste. An der Mündung der Orne beginnen die Lan- 
dungskämpfe, Cherbourgs Fall und die Panzerschlachten bei Avranches 
bestimmen den weiteren Fortgang der Schlachtenfolge im Hinterland. Am 
15. September begegnen sich die Truppen bei Dijon, die von der Kanal- 
küste kommen und die von Marseille nach Norden vorstoßen. 

Mit diesen Ereignissen ordnet sich die Kanalregion seit ältester Zeit in das 
kriegerische Geschehen Nordwesteuropas ein. Allein 82 englische Landungs- 
unternehmen an der bretonischen Küste lassen sich im hundertjährigen 
Krieg zwischen England und Frankreich flüchtig zählen. Bis zur Gegen- 
wart konzentrieren sie sich nach Stärke und Ort bis zu den Unternehmungen 
während des Zweiten Weltkriegs, in dem allein während der ersten drei 
Monate der Landeoperationen rund 2 Millionen Soldaten über den Kanal 
kamen. Die Ansätze aus dem Jahr 1940, von der festländischen Seite aus 
gegen England aktiv zu werden, zerschellen im frühen Stadium und werden 
nicht wieder aufgegriffen. 



4. Das Kulturlandschaftsbild am Kanal in der Gegenwart 

a) Allgemeine Entwicklungstendenzen 

In der Gegenwart, langfristig anlaufend, doch sich in den letzten Jahr- 
zehnten exponentiell verstärkend, vollziehen sich einige weltwirtschaftlich 
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wirksame Prozesse und einige Reaktionen darauf, die die Kanalzone in 
einem neuen Lichte erscheinen lassen. Sie zwingen dazu, die Funktions- 
übernahme der Region aufmerksam und ihre Gestaltung planend voraus- 
schauend zu betrachten. 

Die ersten Ansätze sind in europäischen Planungsideen zu finden. Man 
denkt in großen Entwicklungsleitlinien und Entwicklungsbändern und an 
Entwicklungsfronten, die man durch Verkehrsbauten und Industrie- 
anlagen und andere Siedlungselemente in der Bandkonzentration zu reali- 
sieren versucht. 

Diese neue Situation ist in einigen Strichen zu charakterisieren. Mit der 
Entwicklung der Europäischen Gemeinschaft, durch den Beitritt des Ver- 
einigten Königreichs, Irlands und Dänemarks vermehren sich die beider- 
seitigen Ivestitions Vorhaben beiderseits des Kanals. Exakte Zahlen über die 
englischen Investitionen in den Niederlanden, in Belgien und Frankreich 
liegen zwar nicht vor, doch dürften sie im Bereich um die Scheldemündung 
am stärksten sein. Der Kanal Gent-Terneuzen ist ein beliebter Standort. 
Viele Branchen sind in dieser Investitionswelle seit älterer und neuerer Zeit 
enthalten, die Chemie, der Maschinenbau, die pharmazeutische Industrie 
und die Tabakverarbeitung stehen vorne an. Kapitalbeteiligungen und 
Töchtergründungen binden die Unternehmen gegenseitig. 

Überschaut man den gesamten Integrationsprozeß seit der industriellen 
Revolution in seiner regionalen Ordnung, so wird deutlich, daß sich die 
Kontakte in einer ersten Phase zwischen den gleichstrukturierten rohstoff- 
gebundenen Schwerindustriegebieten, also zwischen den steinkohlebestimm- 
ten Industriegebieten beider Wirtschaftsräume vollzogen, ferner in den 
Textilindustriegebieten, denn in diesen beiden Bereichen waren die Ansätze 
der neuen Techniken und der Organisationsformen der Massenarbeit am 
ehesten anzubringen. 

Ein weiterer wirtschaftlicher Ansatz bot sich in der optimalen absatz- 
wirtschaftlichen Lage der englischen Steinkohle in den festländischen Häfen 
zur Verwendung als Bunkerkohle und zum Verbrauch in Heizkraftwerken 
in den küstennahen Städten und Industriewerken, was schon sehr früh 
vor dem Ersten Weltkrieg konkurrierende Tarifsysteme entstehen ließ, z. B. 
in Deutschland den Küstenkohlentarif. Im Integrationsbemühen der Gegen- 
wart wuchs die Tendenz, aus dem engen Denken in nationalen Wirtschafts- 
räumen zu einer den Nationen übergeordneten Raumvorstellung zu kom- 
men. Diese Vorstellung konnte in dem gegebenen Rahmen nur in weiterer 
industriewirtschaftlicher, handeis- und verkehrswirtschaftlicher Konzen- 
tration im nordwesteuropäischen Wirtschaftsraum gefunden werden, zu- 
nächst im Rhein-Maas- Schelde-Mündungsgebiet, in deren Mittelpunkt 
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Rotterdam mit dem kräftigsten Hafenwachstum liegt, das zugleich die 
Kopfstation des weiten Hinterlandes der Rheinschiene darstellt. Mit der 
Zuordnung Dänemarks, Irlands und des Vereinigten Königreichs zur 
Europäischen Gemeinschaft wachsen auch die Schwerpunkte der Teil- 
räume Europas an der Themsemündung und an der Rhein- Scheldemündung 
über die südwestliche Nordsee vor der Pforte des Kanals zusammen. Der 
Prozeß, der mit den ersten Kohletransporten von Newcastle nach den 
Niederlanden Ende des 17. Jahrhunderts begann, vollendete sich in den 
erheblichen Investitionen britischer Firmen auf dem Festland, insbesondere 
in den Niederlanden, in Belgien und auch in der Bundesrepublik Deutsch- 
land. Die Erdölinvestitionen in der Nordsee bilden den Abschluß. 

England ist nach einer langen Phase außereuropäischer Orientierung in 
eine neue expansive Phase in Richtung auf den Kontinent eingetreten, zu 
gleicher Zeit, in der auch industrielle Investitionsmaßnahmen in starkem 
Maße in das Entwicklungsland Irland übergreifen. Die Investitionen aus 
dem Vereinigten Königreich allein in die Bundesrepublik liegen bei rd. 
1,5 Milliarden £, sie sind höher als die Überseeinvestitionen. 

Gesamtwirtschaftliche Vorgänge förderten schließlich die Lageanpassung 
der Industrieproduktion an den Absatz zum Export und an den Eigen- 
konsum. Es läßt sich in allen europäischen Industriestaaten der Nachweis 
führen, daß die Bedeutung der rohstoffgebundenen Produktionsräume 
nachläßt und die export- und konsumgebundenen Industriereviere erstarken. 
Die Küstenorientierung der Industrie in Nord Westeuropa ist in diesem 
räumlichen Strukturwandel ein Teilprozeß. Man wird schätzen können, daß 
etwa zwischen 30-50% der industriellen Güterproduktion der europäischen 
Industriestaaten exportorientiert ist und daß ein sehr wesentlicher Teil 
auch im europäischen Güteraustausch über die Meeresgrenzen geht. Je mehr 
diese Güterproduktionen auch auf den Bezug überseeischer Rohstoffe 
angewiesen sind, je mehr wird der Küstenstandort der optimale Standort 
hinsichtlich des Transportkostenanteils bleiben. Der Niederschlag dieses 
Prinzips findet sich in der schon eingangs erwähnten Küstenorientierung 
der Schwerindustriestandorte von Lübeck bis Boulogne, in der Kette der 
Raffineriestandorte von Le Havre bis zur Deutschen Bucht bei Heide in 
Schleswig-Holstein, zu dem Rohöl von Brunsbüttel herangepumpt wird, 
und in der neueren Zeit in der großen Zahl der Standorte der Chemischen 
Industrie an der Küste. Große Werke der festländischen Chemischen 
Industrie setzen ihre Erweiterungsbauten und ihre neuen Betriebsanlagen 
gerne an die Küste und nähern sich damit immer deutlicher den Kanal- 
flanken. Symptomatisch ist die Entwicklung schon weit außerhalb des 
Kanals an den Stromästuaren der Elbe und der Weser, wo bei Stade, 
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Brunsbüttelkoog, bei Brake und Nordenham und im neuen Hafengebiet 
von Rotterdam neue Werke entstehen. 

Das Hineinwachsen in das Füllhorn des Kanals beginnt schon mit dem 
neuen Standort Vlissingen, wo die Farbwerke Hoechst AG die Initiative 
ergriffen haben. Als man hier 1965 begann, erfolgte der Rohstofftransport 
mit dem Binnenschiff. Zu dem Werk der Farbwerke Hoechst gesellten sich 
ein amerikanisches und ein französisches Werk. Entscheidend ist das 
standortunterstützende Energieangebot auf der Raffineriebasis, die bei dem 
Baugelände erweiterungsfähig ist. 

Die größte Konzentration der Chemischen Industrie als einer der kräftig- 
sten Wachstumsindustrien an der Küste vollzieht sich in der Hafenregion 
von Antwerpen. Die Tradition reicht weit zurück, bis in das Jahr 1910 mit 
einem Schmierölwerk. 1935 entstand eine Treibstoffraffinerie, die ihre 
Hauptstellung durch BP (1950) und Esso (1953) erreichte. Ein neuer Erdöl- 
hafen erwies sich als notwendig; 1954 wurde in Antwerpen eine eigene 
Petrochemische Gesellschaft „Petrochim“ gegründet. 1960 drang die 
Bayer AG sogar in der Form des Geländekaufs gegenüber der sonst üb- 
lichen Form der Verpachtung auf neues Hafengelände vor. Später zogen 
BASF und General Motors nach, schließlich kam noch ein amerikanischer 
Chemiekonzern „Monsanta“ in Antwerpen zum Zuge, eine weitere Raffine- 
rie Albatros, Degussa und Solvay. Das ist nur der großunternehmerische 
Kern eines viel weiter verflochtenen Industriesystems, das mit den Hafen- 
erweiterungsvorgängen der großen Betriebsflächen wegen im engsten 
Zusammenhang steht. 

Der Wachstumsraum der Chemischen Industrie in Antwerpen steht nicht 
allein. Rohrleitungssysteme verbinden die Werke untereinander und in 
einem weiten Hinterland, das Rotterdam, Dünkirchen, Terneuzen und das 
Rhein-Ruhrgebiet umfaßt. In der Enge, die trotz aller Hafenerweiterungen 
in Antwerpen entstanden ist, drängt die künftige Entwicklung nach Westen 
in das dort noch freie Industriebaugelände. 

Ein weiterer Schwerpunkt für die Entwicklung der Chemischen Industrie 
kanalwärts ist die Industriezone längs des Kanals von Gent nach Terneuzen. 
Kernpunkt war das bei Zelzate gelegene Hüttenwerk der „Sidmar“. In die- 
sem Raum liegt das Wachstum der Chemischen Industrien 1925 und einer 
Zellulosefabrik südlich von Gent. Bis zur Gegenwart haben im Kanal- 
abschnitt zwischen Gent und Terneuzen an der Westerschelde 16 große 
Chemiewerke ihren Standort gewählt. Das größte Werk von allen in diesem 
Raum ist das 1966 in Betrieb genommene amerikanische Werk des „Dow- 
Chemical-Konzerns“. Das Gebiet Gent-Terneuzen weist die stärkste Kon- 
zentration von Chemiewerken auf. Für alle sind dieselben Standortqualitäten 
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maßgebend: die Lage an der allgemeinen Exportfront des festländischen 
Nordwesteuropa, die nach Westen hin freier werdenden Bauflächen und die 
konsumstarken, städtereichen Wirtschaftsräume im Hinterland, vor allem 
auch der Anschluß an die Rhein- und die Scheidelinie als die ins weitere 
Hinterland führenden Binnenwasserstraßen. Doch vor allem ist der überall 
gegebene Anschluß ans seeschifftiefe Wasser für alle Import- und Export- 
verflechtungen ausschlaggebend. 

Man kann der Küstenorientierung der Schwerindustrie vielleicht eine 
Zukunftsentwicklungsgrenze zu dem Zeitpunkt setzen, wann es zweck- 
mäßiger sein wird, die Hüttenstandorte in die überseeischen Rohstoff- 
länder zu verlagern, wo es günstig sein wird, Eisen und Stahl auch ohne 
Nachbarschaft der Steinkohle auf der Basis reicher Eisenerze zu erzeugen. 
Die Chemische Industrie dagegen wird diesem Trend nicht so schnell 
folgen können. Ihr Produktionsprogramm ist vielseitiger und sehr viel 
differenzierter als das jeder anderen Industrie. Sie kann bei aller rohstoff- 
wirtschaftlichen Verbundenheit mit den Überseegebieten nur auf einem 
bereits durchindustrialisierten Mutterboden wachsen und in ständiger Diffe- 
renzierung gedeihen. 

Ihre optimalen Standorte liegen zwischen Rohstoffbezugsvorteilen und 
Verarbeitungs vorteilen in den menschlich- und wirtschaftlich leistungs- 
starken Küsten beiderseits des Kanals am Rande der kerneuropäischen 
Industriegebiete. Die Südküste Englands ist von diesem Prozeß noch längst 
nicht in dem Maße erfaßt wie die Festlandsküste. An ihr liegen die Wachs- 
tumsspitzen an der Westerschelde und bei Dünkirchen. In England liegen 
die Wachstumsspitzen an den äußersten Spitzen des Themseästuars. - Alle 
weiteren Entwicklungen werden zwangsläufig längs der Kanalgestade nach 
Westen fortschreiten. Die Strukturausbreitung und die Funktionsverdich- 
tungen sind in den Ansätzen erkennbar. 

In der gegenseitigen Funktions Verflechtung erhält das Tunnelprojekt 
seinen Sinn. Es vor sich her zu schieben, führt zu Störungen in den funktio- 
nalen Verflechtungen. Jede Verstärkung im industriewirtschaftlich not- 
wendigen Güterverkehr zwischen Themse und Rhein- Schelde führt zu- 
gleich zur Intensivierung des wirtschaftlich bedingten Personenverkehrs 
und zieht die fremdenverkehrs wirtschaftlichen Verflechtungen nach sich. 

b) Versuch eines Gestaltplanes 

Mit der Erkenntnis des Trends der wirtschaftsräumlichen Entwicklung 
erwächst die wissenschaftlich-planerische Aufgabe, sich um einen Gestalt- 
plan zu bemühen, in den die sich abspielenden Vorgänge einzulenken sind, 
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denn es hat sich hinreichend erwiesen, daß ein unkontrolliertes Treiben- 
lassen der Teilprozesse im Raum zu einer ,Zersiedlung‘, d. h. zu einer für 
alle Beteiligten unliebsamen Vermischung der Daseinsfunktionen führt, die 
man gerne getrennt, und zwar in gehörigen Dimensionen distanziert sähe. 
Um zu einem solchen Gestaltplan im Bereich des Kanals einige Vorstellun- 
gen zu geben, muß zur Gewinnung von Beurteilungsgesichtspunkten im 
kulturlandschaftsökologischen und im ökonomischen Sinne ein Eignungs- 
und Leistungsvergleich durchgeführt werden, der freilich nicht am freien 
grünen Strand der Kanalgestade vollzogen werden kann, sondern auf die 
bereits vorhandenen Nutzungsgebiete und Standorte Rücksicht nehmen 
muß, die sich z. Z. im wirtschaftsräumlichen Wachstum ergeben haben, 
z. T. aber auch aus den naturgegebenen vorgezeichneten Eignungen ab- 
zuleiten sind. 

Von vornherein ist im Rahmen einer solchen Betrachtung festzustellen, 
daß die beiden Kanalfronten nicht in einem spiegelbildlichen Gegenüber 
zwischen festländischer und englischer Seite gesehen werden müssen. Die 
Distanzen sind zu groß, als daß man einen einheitlichen Aspekt suchen 
müßte, wie das z. B. bei einer Stromlandschaft sich anböte, obwohl sich 
auch hier Industrieufer und Erholungslandschaftsufer gegenüberliegen, 
ohne sich stören zu müssen - doch ist die Einheit des Gestaltplans an 
beiden Stromufern erstrebenswerter als die Gegensätzlichkeit. 

Die Küsten sind im Kulturlandschaftgefüge nicht einfach Begrenzungs- 
linien zwischen Land und Meer, sondern es stehen die Küstenabschnitte 
immer in Verbindung mit ihren Hinterländern, und ihre Gestaltung ist dann 
sinnvoll, wenn das Kulturlandschaftsgefüge des Landes und seine see- 
wärtige Begrenzung funktional und strukturell eine Einheit darstellen. Die 
Längserstreckung des Kanals über 400 km Luftlinie als eine Gestaltungs- 
einheit ansehen zu wollen, ist wenig angängig. Nur eine vertretbare Gliede- 
rung nach den Küstenabschnitten in ihren Hinterlandsfunktionen ist brauch- 
bar für die Erarbeitung einer Gestaltplanung. Mehrere Faktorensysteme 
sind hierbei ins Spiel zu bringen. Neben die natürliche Eignung der Teil- 
räume tritt die bereits vollzogene Besitzergreifung. Auf diesen Fakten und 
Prinzipien läßt sich eine von Westen nach Osten in das Füllhorn nachzu- 
zeichnende Gliederung im geographischen Bild der Kanalflanken er- 
kennen. 

Die westlichen Eingangspforten sind bei gut vergleichbarer Landesnatur 
der Festlandspitzen im Grundgebirge angelegt, inselreich und stürmisch, 
im Kulturlandschaftsbild recht unterschiedlich gestaltet worden. Die bre- 
tonische Halbinsel trägt in dem tief eingeschnittenen Spitzenhafen Brest mit 
seiner speziellen seestrategischen Bedeutung und im weiteren Umkreis eine 
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große Anzahl von Fischereihäfen im volkreichen Küstenstreifen. Die 
äußerste Spitze Englands dagegen ist siedlungsarm. Der gut schiffbare 
Bristol-Channel führt nördlich vorbei weit ins Innere, ebenso wie die 
Schiffswege durch den St. Georges Channel ins industrielle Herz Mittel- 
englands führen. Die Halbinsel Cornwall hat keine Durchgangsfunktion, 
sie ist durch ihre Besiedlungsgeschichte Endland geworden. Das gilt in 
abgeschwächtem Maße auch für die Halbinsel Cotentin mit ihrem Spitzen- 
hafen Cherbourg. Brest hat seine sehr alte Bedeutung als bretonischer 
Fischereihafen; seine Lage prädestinierte den Platz zur Seefestung, die von 
Vauban 1683 ausgebaut wurde. Seine Handelsfunktion, in der neueren Zeit 
auch als Erdölhafen, erschöpft sich in den regionalen Aufgaben für die 
Bretagne. Gleicher Entstehungsgeschichte aus der lokalen Fischereiwirt- 
schaft und dem Vaubanschen Seefestungsbau und seinen Nachfolgen als 
Kriegshafen und Arsenalhafen wie Brest ist Cherbourg. Doch liegt der 
Vorzug Cherbourgs in seiner Lage zu den Atlantikstrecken des Personen- 
verkehrs, der jedoch seine Hauptzeiten hinter sich hat. Dagegen spielt hier 
der Kanalverkehr nach England eine wesentliche Rolle. 

In etwa 300 km Luftlinie kanaleinwärts liegen auf jeder Kanalseite je eine 
große Hafenagglomeration: Rouen-Le Havre einerseits und South- 
ampton-Portsmouth andererseits. Beide haben viele Gemeinsamkeiten. 
Beide liegen in niederen Landbereichen. In England öffnen sich die Land- 
schaften von Hampshire und die Salisbury-Ebene zum Hinterland wie in 
Frankreich die weite Seine-Bucht, an deren Flanken die Steilküsten zurück- 
weichen und den freien, vom Relief ungehinderten Austausch zwischen 
Hinterland und Küste ermöglichen. In England ist es ein weitläufiges 
System ertrunkener kleiner Täler und Inseln, vor dem die Isle of Wight 
schützend liegt, dort ist es ein großer Strom, dessen Versandung und 
Mündungs Verlagerung die Mündungsdoppelstadt Rouen -Le Havre be- 
dingten, wie das an so vielen Mündungsästuaren der europäischen Ströme 
der Fall ist. 

Southampton hat zwei bemerkenswerte Geschichtsabschnitte; in dem 
recht alten Geschichtsabschnitt herrschte der englische Mittelmeerhandel, 
die zweite Phase setzte erst spät mit der Eisenbahnverbindung nach London 
1849 ein. Southampton ist als ein echter Kanalhafen zu betrachten. Zwar 
werden von diesem Hafen nur etwa 1% des transkanalen Fährverkehrs 
abgewickelt. Das hängt mit administrativ angelegten Verkehrssystemen 
zusammen. So erfolgte vor dem Zweiten Weltkrieg der Fährverkehr nach 
den Kanalinseln im wesentlichen über Southampton, er zählte 1938 
179 500 Passagiere. Der Fährverkehr nach Frankreich, vor allem nach 
Cherbourg und St. Malo, beförderte 1938 108 300 Fahrgäste. Nach dem 
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Kriege wurde durch Konzentration des Fährbetriebes durch die British 
Railway der gesamte Fährverkehr über Weymouth geleitet. Charakteristisch 
für Southampton in seiner Kanalfunktion ist der Import von Obst und 
Gemüse, der 40% des Gesamtimportes ausmacht und in wesentlichen Teilen 
aus Frankreich kommt, wenngleich sich auch Importe aus anderer Richtung 
der Umschlagseinrichtungen wegen auf Southampton eingestellt haben. 
Der Gesamtumschlag dieses Hafens erfolgt zu 12% aus Festlandshäfen. Die 
ungewöhnliche Steigerung des Lastwagenverkehrs zeigt weiterhin die Stel- 
lung Southamptons im Kanalverkehr. 1964 wurden im Import 500 Ein- 
heiten gezählt, schon 1967 waren es 16 500. Bemerkenswert ist ferner die 
Kanalküstenschiffahrt; mit ihrer Hilfe wurden zwar noch nicht einmal 10% 
des Gesamtumschlags Southamptons befördert, doch werden in diesem 
Verkehrszweig rd. 12 000 Schiffseinheiten neben den 3 200 Schiffseinheiten 
im Auslandsverkehr eingesetzt. 

Im Erdölumschlag steht Southampton an dritter Stelle der Häfen des 
Vereinigten Königreichs hinter London und Milford Haven. Somit ist 
Southampton, auf dem mittleren Abschnitt der englischen Kanalküste ge- 
legen, noch im Einzugsgebiet Londons in Verbindung mit dem Marinehafen 
Portsmouth und seinem ganzen Hafensystem ringsum einschließlich des 
Fremdenverkehrs zur Isle of Wight der zentrale Entwicklungsstandort. Die 
englische Kanalküste hat damit einen zentral gelegenen Entwicklungsmittel- 
punkt mit wachsender Industrialisierungstendenz und hoher, kaum noch zu 
entflechtender Funktionsmischung. 

Auf der Gegenseite, begünstigt durch die tiefe Reichweite der Hinter- 
landsfunktion seineaufwärts, liegt das Hafenpaar Rouen und Le Havre, 
das charakteristische Hafen- Vorhafensystem, in dem der moderne Hafen 
Le Havre den alten wirtschafts- und kulturgeschichtlichen Hafenplatz 
Rouen abgelöst hat. Im weiteren Hinterland der unteren Seine, dem Dep. 
Basse- Seine, wohnt fast ein Viertel der französischen Bevölkerung, und 
40% des französischen Sozialproduktes werden in diesem Raum erzielt. 
40% des Umschlags von Le Havre gehen in die Pariser Wirtschaft, vom 
Ölumschlag abgesehen, dazu kommen 20% des Umschlags von Rouen. 

Der Hafen von Rouen galt schon zu napoleonischer Zeit als „port de 
Paris“. Die Konkurrenz liegt in dem besseren direkten Kontakt Nord- 
frankreichs zur See, das seine Auslandsbeziehungen über die Schelde und 
die Landverkehrswege nach Antwerpen sowie aus Ostfrankreich über die 
Mosel und den Rhein nach Rotterdam abwickelt, also letztlich auch in den 
Kanalverkehr mündet. Es bestehen Tendenzen in Frankreich, alle östlichen 
Wirtschaftsregionen an das Seinesystem anzuschließen, um den Rheinweg 
zu vermeiden. 
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Viel Streit ergab sich zwischen Le Havre und Rouen über die Linien- 
führung der Verkehrswege in beiderseitig hochgespielter Sorge um das 
Seine-Fahrwasser. Der Kanal und die Brücke von Tancarville sind ein 
Kompromiß in der Ausspielung der Verkehrsrivalitäten zwischen Le Havre 
und Rouen. Der Hafenkomplex Rouen -Le Havre ist keine verwaltungs- 
mäßige Einheit und ist statistisch schwer als Einheit zu erfassen. 

Insgesamt werden in den Häfen beider Städte an Einfuhr und Ausfuhr 
49 Mill. t einschließlich des Erdölimportes getätigt. Ohne das Öl bleibt ein 
Güterumschlag von 18 Millionen t. 220 000 Erwerbstätige sind in den 
beiden Städten und im weiteren Umkreis tätig. 

Wie Southampton sein Erholungsgebiet der Isle of Wight so hat auch 
Le Havre unmittelbar in seiner Nähe jenseits der Seine seine ältesten, aber 
heute noch in Funktion befindlichen Luxusstrandbäder in Deauville, so 
daß auch hier eine Funktionshäufung auf engem Raum in Erscheinung 
tritt. 

Die historischen Gegenspieler Winchester im alten Wessexreich auf der 
Nordseite des Kanals und Rouen auf der Südseite finden in dem neu an- 
gelegten und herangewachsenen Städtepaar Southampton und Le Havre- 
Rouen ihre Nachfahren höchster Differenzierung und örtlicher Häufung 
der Funktionen. 

Überspringen wir die Zwischenstationen an der siedlungsreichen Küste 
östlich der beiden beherrschenden Städte Southampton und Le Havre, 
so trifft man, diesmal in einer Luftliniendistanz von etwa 200 km, wiederum 
auf ein Städtepaar, auf Dover und Calais, in dem sich vorwiegend trans- 
kanale Funktionen spiegeln. Sie sind in Dover stärker sichtbar als in Calais, 
das neben seinen Kontakten mit Dover zugleich auch intensive Hinterlands- 
beziehungen zu pflegen hat, denn der Umschlag von Rohstoffen für die 
Industrie des Standortes selbst und für das Hinterland sind stark. An der 
Grenze des Artois gegen das flandrische Flachland gelegen, steht Calais an 
einem Übergangspunkt zwischen dem Kreidetafelland Nordfrankreichs mit 
seiner Steilküste und dem von einer Flachküste und Dünenküste gesäumten 
tertiären Land und dem jungen Marschenland der flandrischen Küstenebene. 
Von Calais, Graveünes und Dünkirchen gehen Binnenwasserstraßen aus 
und schaffen Anschluß an das nordfranzösische Kohlenrevier und wahren 
die Kontakte mit den alten Standorten der flandrischen Textilindustrie. 
Hier ist ein neuer Entwicklungsknotenpunkt für die industrielle Expansion 
zu sehen, die den Raum von Boulogne bis Dünkirchen erfaßt hat. Es kann 
mit der vorgesehenen Verkehrs Verdichtung, die durch den Kanaltunnel 
erwartet wird, geschehen, daß sich an dieser Kopfstation der festländischen 
Englandbeziehungen auch das industrielle Wachstum stark verdichtet. 
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falgis ist mit Dover das Fährhafenpaar schlechthin. Doch ist Calais nur 
einer unter fünf von Dover aus anzulaufenden Fährhäfen. Neben Calais 
stehen Boulogne, Dünkirchen, Ostende und Zeebrügge, unter denen aber 
Calais bei nur 40 Minuten Fahrzeit von Dover aus mit 16 Fähranfahrten 
täglich, im Ferienmonat August von 42 Fährabfahrten von Dover aus zur 
Festlandsküste an der Spitze liegt. Die äußeren Begrenzungen des Küsten- 
wirtschaftsraumes von Calais sind im weitesten Umkreis von Dünkirchen 
bis Boulogne mit ihren Hochöfen, ihrer Fischerei und Fischverarbeitung, 
dem Fährbetrieb und dem Rohstoffumschlag für alle im Raum ansässigen 
Industrien gegeben. 

Sicherlich ist dieser Küstenabschnitt mit seiner steilen Kreideküste und 
dem Übergang zur Flachlandsküste, der fremdenverkehrswirtschaftlichen 
Anziehungskraft der Aussichtspunkte an der Küste und an der nach Osten 
gerichteten Landstufe des Artois ins dicht besiedelte Tiefland einer der ein- 
drucksvollsten. Die weiterführende Industrialisierung dieses Raumes ist 
schon fixiert. Die Kollision der Funktionen in der lokalen und kleinräumig 
ordnenden P lan ung ist jedoch auch im heutigen Stadium vermeidbar. Die 
Gegenstation Dover ist spezifisch auf den Fährbetrieb eingestellt, sie liegt 
isoliert im Küstenwirtschaftsraum, denn erst im weiteren Umkreis werden 
die Themsemündungsregion und der Wirtschaftsraum Southampton wirk- 
sam, ohne Dover zu beeinträchtigen. Doch sorgt man sich sehr um die Stille 
des Erholungsraumes Kent. Dover in bester Lage und konkurrenzlos hat 
seine spezielle Funktion der Personenbeförderung und des Güterumschlags 
mit dem Festland zu erfüllen. Jeder Nachbarhafen hatte seinen eingespielten 
Partner. Für Newhaven wäre das Dieppe, für Folkestone Boulogne. 

Rechnet man, um maximale Benutzungsfrequenzen zu schätzen und um 
ein Beispiel für die Stärke des Kanalverkehrs an seinen Hauptorten zu geben, 
die in den August 1967 fallenden Fährfahrten auf das Jahr um, so entfallen 
auf Dover 3,8 Millionen Passagiere und 680 000 private Kraftfahrzeuge. 
Man kann hier schon von einer kanalüberschreitenden Menschenbewegung 
sprechen. Die höchsten Steigerungsraten lagen um 1957. Von 1962 bis 1967 
nahm die Zahl der überführten Kraftfahrzeuge um 240 000 zu, die durch- 
schnittliche jährliche Zuwachsrate aber sank von 24,6 auf 10,8% . Auch als 
Warenumschlagplatz ist Dover bedeutend. Von den 626 000 1 des Gesamt- 
umschlags entfallen allein 338 000 auf Obst und Gemüse, das sind 54% 
des Güterumschlags. Der Lebensmittelumschlag spielt sich wie in South- 
ampton zur Beschleunigung der Belieferung der Märkte auf 14 300 Last- 
wagen und mit Hilfe von 39 600 Eisenbahnwaggons ab. Die Herkunft des 
Gemüses und Obstes liegt vorwiegend in den Produktionsgebieten des 
Mittelmeerraumes. Man wird sich in einfacher Fortschreibung solcher 
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Zahlen die Stellung des Kanaltunnels vorstellen können, wenn diese Trans- 
porte von Frischgütern aus Südfrankreich und Italien in Fernlastwagen 
auf den Güterwaggons der Transportzüge durch den Tunnel rollen. 

Die englische Planungspolitik duldet für den Raum um die Kanaleinfahrt 
schon heute keine industrielle Entwicklung. Es ist die Frage, ob diese 
Planungsvorstellung auf die Dauer das Land zwischen London und dem 
Kanal als großes Garten- und Erholungsland freihalten kann und ob es auf 
die Dauer möglich sein wird, sich dem allgemeinen Drang Englands nach 
Süden planerisch zu widersetzen. Die heute gültige Planungspolitik ist die 
eigentliche Ursache, daß die Bevölkerung Dovers abnimmt, ebenfalls die 
Arbeitsplätze, die Verkehrsfunktion aber wächst und weiter wachsen wird. 
Seit 1911, als Dover auf einer Fläche von 789,0 ha 43 645 Einwohner zählte, 
ist die Einwohnerzahl bis 1961 auf 35 554 auf einer weitaus größeren Fläche 
von 1524,8 ha gesunken. Es ist anzunehmen, daß auch der Tunnel für 
Dover keine wirtschaftliche Befruchtung bringt. Die Verkehrsströme laufen 
westlich an Dover vorbei. 

Mit dieser Vorausschau des Schicksals der festlandsnächsten Kanalstadt 
zeichnet sich ein gesamter Trend für die Städte der englischen Kanalküste 
ab: Abgesehen von dem Wachstumsraum von Hampshire und South- 
ampton, der von der Anziehungs- und Strahlungskraft der mittleren Lage 
und der Lage zu London partizipiert, ist die Städtereihe an der Kanalfront 
nach der Phase des mittelalterlichen und frühneuzeitlichen militärischen 
und wirtschaftlichen Verkehrs in eine Ruhepause eingetreten, aus der sie 
bislang durch das Industrie- und Weltwirtschaftszeitalter noch nicht heraus- 
gerissen werden konnte. Dover ist der letzte noch lebendige Hafen der 
„cinque ports“ aus der normannischen Herrschaftszeit. Sandwichs, Hythe, 
Romney und Hastings sind bereits ausgeschieden. Vielleicht überlebt Dover 
mit einer Intensivierung der englisch-festländischen Beziehungen; vielleicht 
bleibt die englische Kanalküste aus der Entwicklung ausgespart, als immer- 
grüne Meeresküste mit alten Städten und einem hohen Anteil an Erholung- 
suchenden und Rentnern, die schon heute in allen Küstenorten einen über- 
durchschnittlichen Bevölkerungsanteil ausmachen. 

Außerhalb des Kanals bietet sich die letzte Kontaktschiene des Wirt- 
schaftsverkehrs, von der die Entwicklung in den Kanal hinein auszugehen 
hat, die Kontaktschiene zwischen Themse und Rhein- Schelde. Auf dieser 
Linie spielen sich die Gütertransporte ab, auf ihr erfolgt der Fertigwaren- 
austausch, der Investitionsgüteraustausch und letztlich auf allen Wegen des 
Geschäftsverkehrs die europäischen Kontakte auf der Basis des wirtschaft- 
lichen Informationsdienstes. Fährünien zwischen Hoek van Holland und 
von Vlissingen nach London über Harwich stützen dieses Verkehrssystem. 
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Alle wirtschaftsräumlichen Entwicklungsansätze auf beiden Seiten der 
Kanalküste haben ihre mehr oder weniger tief führenden Leitlinien ins 
Hinterland, das gilt für Brest, Cherbourg, Le Havre, Calais und die Schelde, 
das gilt auch für die Themse und für Southampton. Bemerkenswert ist aber, 
daß die englische Südküste im Vergleich zur englischen West- und Ostküste 
industriell und hafentechnisch schwach bebaut, d. h. seewärtig relativ ge- 
ringer orientiert ist. In den Grafschaften längs der Westküste und längs 
der Ostküste beträgt die industrielle und hafentechnische Bebauung 7,3 
bzw. 6,6% der Küstenlänge, an der Südküste nur 3,6% der Küstenlänge. 
In den Häfen an der Südküste werden 6,8% des Güterumschlags getätigt, 
46,3% werden über die Häfen der Westküste und 46,9% über die Häfen 
der Ostküste einschließlich Londons umgeschlagen. In vielen Bereichen 
des Küstenvergleichs spielt die Kanalküste gegenüber dem Verkehr an der 
West- und Ostküste, z. B. durch den Verkehr mit Irland, und das Gewicht 
des Londoner Hafens nach dem Festland eine relativ geringe Rolle. Als ein 
Beispiel sei nur erwähnt, daß der Irland-Güterverkehr ab Liverpool größer 
ist als der Frankreichverkehr Southamptons. Zur Beurteilung der wirt- 
schaftlichen Situation an der Südküste ist weiterhin zu beachten, daß kein 
Anlaß besteht, in diesem Abschnitt eine industriewirtschaftliche Expansion 
zu treiben. Alle Küstenabschnitte Englands erfahren einen größeren Zuzug 
nichterwerbstätiger Rentner und Erholungsuchender gegenüber dem Ab- 
zug der Erwerbstätigen. 

Vergleicht man die Mobilität der Bevölkerung in den Badeorten auf der 
französischen und der englischen Seite miteinander, so gleichen sie einander 
in der geringfügigen Abwanderung aus den ländlichen Bezirken und einer 
Zunahme in den großstädtischen Regionen. 



Das Land um den Kanal außerhalb der großen Hafenstädte ist geräumig 
und flexibel. Der Entfaltungsbereich für alle Daseinsfunktionen ist groß. 
Zwar haben viele Hafenorte, insbesondere an der östlichen englischen 
Kanalküste, ihre Funktion durch natürliche Versandungs Vorgänge ver- 
loren, doch insgesamt ist der geschichtlich bedingte Wandel der Lage für die 
Wertänderung der Standorte verantwortlich. 

Im Zeitalter der mittelalterlichen politischen englisch-französischen Aus- 
einandersetzungen besaßen die vielen kleinen Häfen der Kanalküste einen 
relativ höheren zeitgeschichtlichen Wert gegenüber den heutigen wirt- 
schaftlichen Beziehungen, die sich auf den Erholungsverkehr und den Obst- 
und Gemüsetransport aus dem Süden nach Norden beschränken. 
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Beim großräumigen Vergleich der Gestalt und der Wirksamkeit der 
Küsten ist die Tiefe des Hinterlandes von Entscheidung. Sie ist auf der 
festländischen Seite wesentlich größer. Hinter der Kanalküste liegen die 
größten und leistungsstärksten Wirkungsräume Frankreichs, und schließlich 
ist zu beachten, daß die englische Kanalküste für England die Südküste 
und für Frankreich die Kanalküste die Nordküste ist, die in Konkurrenz 
hinsichtlich des Erholungsverkehrs mit der französischen Mittelmeerküste 
und der südbretonischen und atlantischen Küste steht. 

Man wird sich schließlich die Frage vorzulegen haben, in welchem 
Rahmen man über einen Gestaltplan des Kanals zu sprechen haben wird, 
über einen gesamteuropäischen Gestaltplan, in dem der Kanal und das 
Siedlungs- und Nutzungsgefüge seiner Gestade nach einem einheitlichen 
Bauplan zu beurteilen sein werden, oder in der nationalplanerischen Sicht 
des Vereinigten Königreiches, Frankreichs und Belgiens. Im ersten Falle 
wird man die Einheit des „golden Gateway“ des westlichen Europas zu 
sehen haben, durch den sich in Bälde 20-30 Millionen Menschen jährlich 
bewegen werden und längs dessen die Masse des europäischen Wirtschafts- 
produktes in den Überseeverkehr hinausströmen und die Rohstoffe zur 
Sicherung der Gestalt und Funktion Europas als Arbeitskontinent herein- 
strömen werden. Im europäischen Sinne ist der Kanal mit seinen Ansied- 
lungen als die Leitschiene europäischer Überseeverbundenheit und europäi- 
scher Arbeits- und Lebenseinheit zu sehen, an den die Leitlinien der europäi- 
schen Teilräume heranwachsen. 

Im regionalen Sinne haben die Flanken des Kanals je nach ihrer natür- 
lichen Eignung und in Anlehnung an das derzeitige Leistungsbild ihres 
jeweiligen Hinterlandes in ihren Teilabschnitten ihre Daseinsfunktionen des 
Verkehrs, der Erholungs Wirtschaft, des ständigen Wohnens und der Arbeit 
zu erfüllen. 

Planung an den Gestaden des Ärmelkanals sollte als europäische Groß- 
raumplanung verstanden werden. 
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Summary 



This study deals with the extremely topical Channel Tunnel Project and 
comprises a cultural and economic analysis of the geographical areas on 
both sides of the Channel. The technical planning and the plans for realizing 
the project on an organizational and financial level form just the starting 
point for a cultural and historical examination of the interaction of geo- 
graphically influential forces in the Channel regions. The first part of the 
study presents the historical and geographical background to the present 
economic Situation in the areas concerned, a Situation in which - in a 
westwards direction - the most important aspects of existence, coast- 
oriented industry, traffic and the recreation industry all become increasingly 
intermingled. 

There are three spheres of activity in the Channel region which are 
clearly defined - both historically and geographically. The to-and-fro of 
traffic between the large estuary ports on the Thames, Rhine and Schelde 
at the eastern entrance to the Channel, the cross-channel traffic between 
Dover and Calais via the Dover Straits and, thirdly, the ports of Le Havre- 
Rouen and Portsmouth- Southampton serving Paris and London respec- 
tively. 

The processes of development taking place along the Channel fronts of 
England and the European mainland give rise to the question as to whether 
the Channel can be conceived as the cornucopia of Northwest Europe in 
terms of a unified whole or whether the Channel fronts must still be re- 
garded simply in relation to their own immediate ‘hinterland’. 




Resume 



En vue du projet tr£s actuel du tunnel sous la Manche, cette 6tude 
represente une analyse geographique, culturelle et economique des zones 
situees des deux cotes de la Manche. La planification technique et les plans 
relatifs ä la reaüsation du point de vue de l’organisation et du financement 
servent uniquement de point de depart pour des considerations sur le jeu 
alternatif historique et culturel des forces d’amenagement dans la Zone de 
la Manche. La premiere partie, historique et geographique, sert de base ä 
la representation de la Situation actuelle de l’espace economique; en pro- 
gressant de PEst vers POuest, cette representation parle des fonctions 
d’existence essentielles, de Pindustrie cotiere, du trafic et de l’economie 
relative aux stations de eure. 

Trois systemes d’amenagement du territoire de la Manche sont fixes du 
point de vue historique et de la circulation geographique. Le jeu alternatif 
des grands ports situ6s ä Tembouchure de la Tamise, du Rhin et de l’Es- 
caut, ä l’entree est de la Manche, du detroit entre Douvre et Calais, tres 
favorable aux Communications transversales, ainsi que du couple de ports 
Le Havre-Rouen, servant de port pour Paris et Portsmouth- Southhampton, 
servant de port pour Londres. 

Les processus de developpement, qui se jouent aux fronts de la Manche, 
du cöte du Continent et du cöte de l’Angleterre, entrainent la question de 
savoir si la Manche peut etre consideree comme la corne d’abondance de 
PEurope du Nord-Ouest et donc selon un plan d’organisation uniforme, 
ou si les fronts de la Manche ne peuvent etre consideres qu’en rapport avec 
leurs regions d’arrierepays. 








V k5V 




tote 


mmSw 


^19 










Diskussion 



Die Diskussion brachte eine große Anzahl von ergänzenden und weiter- 
führenden Bemerkungen und Anregungen. Diese wurden in eine thema- 
tische Ordnung gebracht. 

Zum historischen und politischen Fragenkomplex 

Herr Jedin : Die Einzelheit, die ich von meinem Standpunkt aus für die 
allmähliche Loslösung Englands vom Kontinent im 16. Jahrhundert nach- 
tragen möchte, ist das anglikanische Schisma von Heinrich VIII. und 
Elisabeth. 

Es ist nicht so nebensächlich, wie man bei einer ersten Betrachtung den- 
ken könnte. Ein Schüler von mir - ein Japaner übrigens - hat sich gerade 
mit dieser Politik Heinrichs VIII. in den dreißiger und vierziger Jahren auf 
Grund von Archivalien beschäftigt. Dabei sieht man, daß Heinrich VIII. 
ständig eine Kontinental-Liga gegen das anglikanisch gewordene England 
fürchtete, sich deshalb rüstete und vor allen Dingen die Flotte ausbaute. 
Das ist der erste Schritt. Der zweite Schritt ist dann natürlich unter Elisabeth 
die Wendung zu den Weltmeeren, also die Weltmeeresstraßen zu beherr- 
schen. 

Damit wollte ich nur zum Ausdruck bringen, daß diese Kehrtwendung 
Englands im 16. Jahrhundert erfolgte, nachdem bis zum späten Mittelalter 
eine enge Verflechtung bestand. England war bis in das 14. Jahrhundert 
hinein das papstfreundlichste Land und berühmt als besonders papsttreu. 

Herr S eherner : Ich möchte zwei historische Bemerkungen machen: 

Bei der Betrachtung der Kanalküste wird man die im Laufe der Zeit er- 
folgte Konzentration der Verkehrsströme beachten müssen. In der älteren 
Entwicklung beobachten wir an der englischen Küste das Bestehen zahl- 
reicher kleinerer Häfen, die sich bis in das 16. Jahrhundert hielten, während 
sich heute der Verkehrsstrom auf einige wenige große Häfen konzentriert, 
wobei sich neben London in dieser Region nur Southampton gehalten hat. 
Für Frankreich dürfte mit Cherbourg und Dünkirchen eine ähnliche Bai- 
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lung des Verkehrs vorliegen. Für die Frühzeit wird man auch daran denken 
müssen, daß England und Frankreich aufeinander orientiert waren, und 
daß leistungsfähige Häfen an der niederländischen Küste sich erst später 
entwickelten. 

Die zweite Bemerkung bezieht sich darauf, daß die heutige Situation in 
der EWG sich wohl mit der mittelalterlichen Lage vergleichen läßt. Sie 
bringt die Rheinachse in eine besonders starke Stellung, wobei Europa über 
Belgien und Holland sehr eng mit England verbunden wird. Sie haben diese 
Lage, wie sie im Mittelalter bestand, hervorgehoben, indem Sie auf die 
Verarbeitung der englischen Wolle in der flandrischen Tuchherstellung 
hinwiesen. Diese Verknüpfung reicht noch etwas weiter, indem diese Tuche 
dann in Florenz gefärbt wurden. Das führte jedenfalls zu sehr engen wirt- 
schaftlichen und politischen Verbindungen zwischen England und Flandern. 
Handelsverträge, die diese Beziehungen regeln, reichen bis in das 14. Jahr- 
hundert zurück. 

Diese Verbindung ist unterbrochen worden - das ist mit Recht hervor- 
gehoben worden - durch die Zuwendung Englands zur überseeischen 
Expansion, also eine Abwendung Englands von Europa, in der auch teil- 
weise der englisch-französische Gegensatz der neueren Jahrhunderte be- 
gründet liegt. 

Für die moderne Zeit möchte ich noch auf einen speziellen Gesichts- 
punkt hinweisen. Wir nähern uns in der Völkergemeinschaft einem Punkt, 
wo sich das Recht des Uferstaates immer weiter in die See hinaus erstreckt. 
Diese Tendenz hat für den Kanal nur eine geringere Bedeutung, aber sie 
wird in ihm jedenfalls die Stellung der Anlieger verstärken. Sie werden 
sicherlich mehr noch als heute die Lenkung der Verkehrsströme vornehmen 
müssen, um die überlasteten Fahrtrinnen in beiden Richtungen zu trennen 
und die Verkehrssicherheit zu erhöhen. 

Damit hängt eine andere Entwicklung zusammen, die die Bedeutung des 
Kanals berühren kann. Es kann eintreten - Sie haben dies erwähnt -, daß 
die Schiffe der größten Ordnung, vor allem Tanker, den Kanal nicht mehr 
passieren können. Das gilt vorerst wohl nur für die Tanker größten Aus- 
maßes, während der andere Güterverkehr wohl noch nicht in diese Zone 
geraten ist, Rotterdam der deutschen Industrie also offenbleibt. Dort ist 
der Hafen im Europoort auf 17 Meter vertieft worden, was vorerst für die 
Schiffe auch weit über 100 000 Tonnen ausreicht. 

Herr von Petrikovits : Ist die „Kanalstadt“ nicht doch mehr, sei sie ein 
planerisches Sandkastenspiel oder nur ein akademisches Diskussionsfeld, 
als eine politisch in überschaubarer Zeit realisierbare Tatsache ? 
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Ist meine persönliche Meinung falsch, daß die sogenannte Hinwendung 
Großbritanniens zum Kontinent weitgehend eine Folge des zwangs- 
läufigen Rückzuges aus dem Empire war? Nachdem das Empire weit- 
gehend verlorengegangen ist - mit der Labourregierung begann es in 
Indien, und das ging dann immer weiter -, mußte irgend etwas Neues passie- 
ren, wenn Großbritannien auf seinen Inseln nicht allein schmoren wollte. 

Wenn wir soeben gehört haben, daß die Engländer - richtig : die Bewoh- 
ner Großbritanniens, aber sagen wir weiter Engländer - sich an den euro- 
päischen Planungen zur Neuordnung der Kanalküstenregion faktisch nicht 
beteiligen, dann zweifelt man manchmal daran, ob nicht die Absicht der 
Engländer, an den Erfolgen der EWG teilzuhaben, stärker ist als die Ab- 
sicht, auch die kontinentale Wirtschaft zu sich hereinzulassen. Zwar macht 
Großbritannien bei uns Reklame, daß wir in Schottland billiges Bauland 
kaufen können usw., aber es ist bezeichnend, daß sich die Anzeigen vor 
allem auf den Norden der Insel beziehen, aber nicht auf die sogenannte 
Küstenregion, also auf das Gebiet der künftigen „Kanalstadt“, auch nicht 
auf die reichen Getreidegebiete im Süden. 

Ich fürchte, daß die politischen Tendenzen Englands auf eine gewisse 
Zeit hin für die Bildung einer „Kanalstadt“ nicht günstig sind, obwohl 
manches an diesen Plänen aus praktischen Gründen und mit Rücksicht auf 
Verkehr und Industrie nicht aufzuhalten sein wird. 

Zum Planungsproblem 

Herr Niemeier : Wir stellen fest, daß England in bezug auf die Mitarbeit 
bei der Planung ausgesprochen zurückhaltend ist. 

Es gibt seit 17 Jahren eine Nordwesteuropäische Planungskonferenz, die 
Luxemburg, Belgien, die Niederlande und Deutschland umfaßt. England 
ist dieser Planungskonferenz bisher nicht beigetreten. 

Wir haben vor zwei oder drei Jahren in Den Haag ein internationales 
Forschungsinstitut für Städtebau und Landesplanung gegründet. Auch 
diesem Institut ist England bisher nicht beigetreten. 

Man muß also damit rechnen, daß auch die Kanalbereitwilligkeit auf 
englischer Seite trotz der Aktualisierung des Stadiums in diesem Jahr wahr- 
scheinlich nicht besonders groß sein wird. 

Hinzu kommt - es war für mich hochinteressant, was Herr Otremba 
sagte -, daß die Investitionen auf englisch-amerikanischer Seite für die 
Festlandküste schon so hoch sind, daß man sich wahrscheinlich - englischer- 
seits gesehen - einen Kanal ersparen kann, weil die Zwecke bereits jetzt 
erreicht sind. 
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Für uns kommt noch ein Gesichtspunkt hinzu, der uns wirklich große 
Schwierigkeiten macht, daß nämlich die Schiffe immer größer werden und 
dadurch die Anlandungen immer weiter nach Westen abwandern, also nicht 
nur von der Deutschen Bucht - Bremen, Hamburg und Wilhelmshaven -, 
sondern auch schon von Rotterdam und Antwerpen abgezogen werden 
trotz aller Bemühungen der Niederländer, ihren Hafen auf 500 000 Tonnen 
oder noch mehr auszubauen. 

Wir sehen kommen, daß demnächst die Westspitzen an der Atlantikküste 
hafenmäßig bevorzugt werden; das hat wahrscheinlich nicht unerhebliche 
Auswirkungen auf unsere Industrie, da naturgemäß der Weg vom Ruhr- 
gebiet im Augenblick noch immer über Rotterdam geht. Wenn aber diese 
Anmarschstrecken unserer Fertig- oder auch der Rohprodukte so lang 
werden, daß sie nach Cherbourg befördert werden müßten, dann kann das 
für die wirtschaftliche Lage des Ruhrgebietes, die so schon nicht allzu rosig 
ist, einige negative Folgen haben. 

Die Planer sprechen bereits von einer Achse Italien/Britannien oder 

- mit Ortsnamen benannt - Neapel/Edinburgh. Es ist also eine Nord- Süd- 
Achse. Auf der anderen Seite wird auch von einer West-Ost-Achse ge- 
sprochen - mit Namen bezeichnet - Paris/Moskau. Das geht dann natürlich 
auch noch weiter nach Westen an die Atlantikküste. 

Diese beiden Achsen schneiden sich in unserem Raume. Darauf beruht 

- ich knüpfe an an das, was Herr Scheuner gesagt hat - der Vorzug der 
Rheinschiene, die Standortgunst unseres Raumes einschließlich des Ruhr- 
gebietes, wahrscheinlich noch auf Jahrzehnte hinaus. 

Im Zuge dieser Achsenentwicklung könnte natürlich ein gut ausgebauter 
Tunnel, der die Fahrt beschleunigt, von großer Wichtigkeit sein. Der wirt- 
schaftliche Vorteil würde wahrscheinlich im Zeitgewinn und in der Sicher- 
heit liegen. An sich ist durch die von Ihnen schon erwähnten 25 Fährünien 
der Transport in etwa gewährleistet, wobei man vielleicht mit einer Steige- 
rung von 9 Prozent im Jahr rechnen könnte. Der Vorteil muß also im 
Zeitgewinn liegen. 

Es gibt ein Weiteres, das uns schon etwas mehr Sorgen macht. Die Fran- 
zosen beabsichtigen, zwischen Dünkirchen und Calais ein Industriegelände 
auszubauen, das nach unserer Kenntnis einen Küstenstreifen von etwa 
40 km Länge haben wird. Wenn man sich vorstellt, daß dort billiges Ge- 
lände für die Industrie - auch für diejenige aus Westdeutschland - an- 
geboten wird, dann kann dieser Industrieabzug für uns schon etwas be- 
deuten. Die Kaimauern usw. sind schon im Bau. 

Es gibt noch etwas, das nicht uninteressant ist. Die Niederländer haben 
große Verdichtungssorgen in der auch von Ihnen erwähnten Randstadt 
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Holland. Sie sind nun entschlossen, eine weitere Verdichtung in diesem 
Raum nach Möglichkeit einzuschränken. 

Sie versuchen das zur Zeit mit zwei Dingen. Vor wenigen Wochen ist im 
niederländischen Reichstag ein Gesetz eingebracht worden, das für An- 
siedlungen in der Randstadt Holland eine - so würden wir es nennen - 
Investitionssteuer in Höhe von 40 Prozent der Baukosten - das ist sehr hoch - 
mit sich bringen soll. Wahrscheinlich wird es jedoch Ermäßigungen geben. 

Eine weitere Maßnahme, die man beabsichtigt - es konzentriert sich ja 
die gesamte Bürokratie in Den Haag und Amsterdam -, ist folgende : Man 
will zur Stützung der Nordprovinzen Groningen und Friesland einen gro- 
ßen Teil der Administration in andere Provinzen verlagern, und zwar 
sowohl nach Südlimburg als auch in die Nordprovinzen. Man rechnet zur 
Zeit - das ist das Fernziel - mit etwa 16 500 Bediensteten, die im Laufe von 
zehn bis zwölf Jahren aus Den Haag und Amsterdam ausgesiedelt werden, 
um eben eine Verdichtung zu vermeiden, wahrscheinlich aber auch, um 
auf diese Weise Stützungsaktionen für Rotterdam und vielleicht auch Ant- 
werpen vornehmen zu können. 

Herr Walter : Sie haben ganz kurz erwähnt, daß die „Sundstadt“ in vielen 
Bereichen eine relativ analoge Struktur aufweist. Gibt es dort - das alles 
ist ja schon weiter fortgeschritten - schon ähnliche Erfahrungen im Plane- 
rischen, die für die „Kanalstadt“ dienlich sein können, oder ist es wegen 
der beiden Länder Schweden und Dänemark dort anders? Des weiteren 
wurde erwähnt, daß das Projekt jetzt im englischen Parlament ansteht, 
wobei man nicht weiß, wie es ausgehen wird. Sie haben nichts über die 
Entwicklungstendenzen in der französischen Kammer gesagt, die auch ein 
wichtiges Wort mitzusprechen hätte. 

Herr Otremba : Die Entwicklung der „Sundstadt“ ist insofern ein Stück 
weiter gediehen, als es sich heute nur noch um technische Probleme handelt, 
die zu lösen sind, wie man beispielsweise den Flughafen Kastrup, südlich 
von Kopenhagen, in dieses System einbauen kann. Der Gedanke ist schon 
so weit ins Bewußtsein eingedrungen, daß er wohl in Kürze verwirklicht 
werden wird. 

Heute wird die Verbindung noch mit Großfähren, Luftkissenbooten usw. 
betrieben, ähnlich wie auch am Kanal solche Luftkissenboote zum Fähr- 
betrieb zwischen Calais und Dover in Benutzung sind. 

Zur zweiten Frage möchte ich sagen, daß in Frankreich das Kanal- 
tunnelprojekt im allgemeinen günstig beurteilt wird; im Parlament lag ein 
entsprechendes Gesetz noch nicht vor. Herr Niemeier bestätigt dies. 
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Herr Ebner : Man hat jetzt in Nordengland und in Schottland, und zwar 
in der Gegend von Aberdeen, zahlreiche Ölquellen gefunden, wobei die 
Tendenz besteht, das Rohöl auch an Ort und Stelle zu verarbeiten. 

Ist dadurch nicht zu erwarten, daß sich der Schwerpunkt der Industrie, 
gerade weil diese Ölvorkommen einen erheblichen Einfluß auf die wirt- 
schaftliche Entwicklung haben, etwas nach Norden verschiebt, wodurch 
der Kanalraum unter Umständen entlastet wird, in diesem Falle also im 
negativen Sinne entlastet wird ? 

Da ich am Bau des Hamburger Elbtunnels durch Messungen beteiligt bin, 
möchte ich die zweite Frage stellen. Welches System beabsichtigt man beim 
Kanaltunnel anzuwenden? Wird man, wie beim neuen Hamburger Elb- 
tunnel, große Kästen oder Röhren in einem Trockendock auf bauen und 
dann an Ort und Stelle einschwimmen, dort versenken und aneinander- 
fügen? 



Herr Otremba : Wenn ich über die Situation der Ölhäfen an der europäi- 
schen Küste insgesamt etwas sagen darf, dann dies, daß man sich wohl mit 
einem System anfreunden muß, das mit großen Ölverladehäfen weit draußen 
vor der Küste rechnen muß, wie das z. B. bei Milford Haven jetzt schon 
der Fall ist. Bislang haben noch viele Häfen an der Kanalküste, Europoort 
und in der Deutschen Bucht, das erforderliche seeschifftiefe Wasser für 
große Tanker, doch ist die weit draußen gelegene Reede für Großtanker 
immer wieder im Gespräch. 

Ich könnte mir denken, daß auf lange Fristen ein recht interessantes 
Wechselspiel erfolgt, nämlich einerseits der Abzug von großen Raffinerien 
von der Küste ins Binnenland und das Bemühen dieser, mit Rohrleitungen 
in die großen Marktgebiete einzudringen, andererseits eine Verlagerung der 
Übernahmehäfen in Küstenstationen mit tiefem Fahrwasser. Eine Industriali- 
sierung des schottischen Nordens auf der neuen Ölbasis von der Küste 
und in der Nordsee ist möglich, doch sicher nicht gravierend genug, um 
den Süden zu entlasten. 

Was die Frage nach der Konstruktion des Kanaltunnels anbetrifft, so ist 
hier wohl an die Bohrung mit Hilfe der Technik des Schildvortriebs ge- 
dacht, die in den unteren weniger kalkigen als tonigen Schichten der Kreide- 
formation als zweckmäßig erachtet wird. 

Herr Michel: Aus der Sicht der Landesplanung möchte ich zu Ihrem 
Modell einer möglichen Weiterführung der Flanken beiderseits des Kanals 
in Richtung Westen etwas sagen, und zwar zu dem Problem der Bedeutung 
des Hinterlandes des nordwesteuropäischen Kernraumes, also der Rand- 
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Stadt Holland und der Region der belgischen Häfen sowie Londons mit 
seinen Vorhäfen. Das Ganze ist ja dadurch gekennzeichnet, daß die Häfen 
als Fixpunkte und das Hinterland in einer ziemlich nahen Entfernung, 
nämlich 200 bis 250 km, verkehrsgünstig miteinander verbunden sind. Die 
Europäische Gemeinschaft hat das in ihrem neuesten Bericht über die See- 
hafenpolitik der Gemeinschaft als bedeutsamen Vorteil zum Beispiel gegen- 
über Marseille mit einem wesentlich dünner besiedelten Hinterland hervor- 
gehoben. 

Insofern ist diese Weite, diese Geräumigkeit im Einzugsbereich der west- 
lichen Kanalzone eine Entwicklungschance. Andererseits ist aber die ge- 
ringe Tragfähigkeit dieser Räume, im Hinterland von dem reinen Küsten- 
streifen versetzt, gleichzeitig das Problem, und zwar besonders vor dem 
Hintergrund zumindest zur Zeit stagnierender Bevölkerungszahlen. Ich 
erwähne nur die Nordregion Frankreichs, die mit Lille als einer der Gleich- 
gewichtsmetropolen Ziel der französischen Dezentralisierungspolitik ist. 
Wenn man aber die These vertritt, daß die nordwesteuropäischen Zentren 
durch Küstenparallele und Senkrechte untereinander zu verbinden sind, 
dann würde das bedeuten - jetzt einmal das französische Beispiel genom- 
men -, daß im Hinterland von Brest und Cherbourg zumindest einige be- 
deutsame Agglomerationen an Wirtschafts- und Bevölkerungspotential vor- 
handen sein müßten. 

Es ist die Frage, ob überhaupt die Voraussetzungen dafür vorhanden 
sind, aber auch das Potential, um so etwas im Rahmen einer Dezentralisie- 
rungspolitik durchzuführen. Das gleiche gilt für den westlichen Bereich 
von London. (Es ist zu fragen, ob das das Ziel ist und die Voraussetzungen 
dafür vorhanden sind.) 

Herr Otremba (abschließende Bemerkung zur Diskussion) : Ich danke sehr 
für die zahlreichen ergänzenden Bemerkungen. Es ist mir bewußt, daß hier 
viele Probleme anstehen, die besser im historischen Detail und in der geo- 
graphisch-planerischen, regionalen Spezialisierung zu lösen wären als in 
der Übersicht, die ich in diesem Vortrag zu bieten mich bemühte. 

Einzelne spezielle Fragen wurden bereits in der Diskussion direkt be- 
antwortet. Einige allgemein-gültige möchte ich abschließend noch zur Be- 
antwortung herausgreifen. 

Ohne Frage spielen in der Frage des festländisch-insularen Wechselspiels 
auch die religiösen Bewegungen eine wesentliche Rolle, so daß neben den 
allgemeinen Vorgängen, die aus den weltwirtschaftlichen Entwicklungen 
herzuleiten sind, vorausgehend auch die religiöse Isolation durch die Ab- 
wanderung vom Papsttum eine große Rolle spielt. 
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Dazu kommt im lokalen System ein Wechsel im Prinzip der Hafenlage. 
Solange man auf das Segelschiff und auch noch auf den Dampfschiffsweg 
auf kürzeste Meeresdistanz sich einstellen mußte, waren die Spitzenhäfen 
am Kanal in weit vorgeschobener Position, wie Brest, Plymouth und Cher- 
bourg, St. Malo bevorzugt; später mit dem wachsenden Güter- und vor 
allem Massengüterverkehr wurden die Endhäfen, soweit das möglich war, 
binnenwärts gesucht. Damit hängt zugleich die von Herrn Scheuner an- 
gesprochene Konzentration des Hafenverkehrs zusammen. Groß ist in der 
Tat die Zahl der kleinen Häfen gewesen. 

Überschaut man das heutige kulturgeographische Gefüge insgesamt, so 
kreuzen sich die Entwicklungstendenzen in der Suche nach räumlicher Ord- 
nung. Der Erholungsverkehr und die Suche nach besten Wohnverhältnissen 
führten in die Streuung, die Suche nach dem besten Industriestandort führt 
in die Konzentration. Beide Prinzipien müssen sich nicht unbedingt gegen- 
überstehen, sie lassen sich in der Geräumigkeit wohl verbinden, es darf sich 
aber nicht beides auf engstem Raum vermischen. Der Industrieraum 
Calais-Dünkirchen ist wohl duldbar neben dem Erholungsraum ostwärts 
Ostende bis nahe der Westerschelde. 

Die Sorge der Engländer betrifft vor allem die Überlastung ihrer Er- 
holungsräume an der Küste, insbesondere an der Küste von Kent. Vor 
100 Jahren fürchtete man die Invasion französischer Heere und zeichnete 
Karikaturen Napoleons III. auf dem Marsch durch den Kanaltunnel, 
heute fürchtet man die Invasion der Badegäste und die Wochenendsiedlung 
der Festlandeuropäer im grünen Kent. 

Auch im Bereich der Kanalküsten und ihrer siedlungsräumlichen Ge- 
staltung wird auf das Gleichgewicht der Gestaltungsprinzipen von Streu- 
ung und Konzentration der Daseinsfunktionen zu achten sein, die heute 
die räumliche Ordnungsvorstellung insgesamt bewegen. 

Vielleicht läßt sich nun für die Kanalregion als Ganzes ein einheitliches 
Planungsprinzip erkennen, wenn man nicht nur daran denkt, 

- daß der Kanal als Durchfahrtsstraße für die weltzugewandte Produktions- 
wirtschaft des westlichen Europa als selbstverständlicher Schiffsweg in 
Funktion steht, 

- daß die Überquerung in optimaler Weise für einen schnellen Güter- und 
Personenverkehr gelöst werden sollte, 

- sondern daß auch für eine Längsverbindung auf dem Festland auf der 
Straße gesorgt wird, die von Brest bis Rotterdam und von Lands End 
nach Dover zu führen wäre, um die Teile des kanalorientierten Kultur- 
landschaftsgefüges zu verbinden. 
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Schwerpunktbildung der Forschung in einem Lande 
Forschungszusammenarbeit benachbarter Disziplinen am Bei- 
spiel der Lebenswissenschaften in ihrem Zusammenhang mit 
dem Atomgebiet 


148 


Herbert von Einem , Bonn 


Die Tragödie der Karlsfresken Alfred Rethels 


149 


Carl A. Willemsen , Bonn 


Die Bauten der Hohenstaufen in Süditalien. Neue Grabungs- 
und Forschungsergebnisse 


150 


Hans Flasche , Hamburg 


Die Struktur des Auto Sacramental „Los Encantos de la Culpa“ 
von Calderön 

Antiker Mythos in christlicher Umprägung 


151 


Joseph Henninger , Bonn 


Über Lebensraum und Lebensformen der Frühsemiten 


152 


Francois Seydoux 
de C lausonne , Bonn 


Betrachtungen über die deutsch-französischen Beziehungen von 
Briand bis de Gaulle 


153 


Günter Kahle, Köln 


Bartolom^ de las Casas 




154 Johannes Holthusen , Bochum Prinzipien der Komposition und des Erzählens bei Dostojevskij 

155 Paul Mikat , Düsseldorf Die Bedeutung der Begriffe Stasis und Aponoia für das Ver- 

ständnis des 1. Clemensbriefes 

156 Dieter Nörr , Münster Die Entstehung der longi temporis praescriptio. Studien zum 

Einfluß der Zeit im Recht und zur Rechtspolitik in der Kaiser- 
zeit 

157 Theodor Scbieder , Köln Zum Problem des Staatenpluralismus in der modernen Welt 

158 Ludwig Landgrebe , Köln Uber einige Grundfragen der Philosophie der Politik 

159 Hans Erich Stier , Münster Die geschichtliche Bedeutung des Hellenennamens 

160 Friedrich Halstenberg, Düsseldorf Nordrhein-Westfalen im nordwesteuropäischen Raum: Auf- 

gaben und Probleme gemeinsamer Planung und Entwicklung 

161 Wilhelm Hermis , Freiburg i. Br. Demokratisierung - Zur Problematik eines Begriffs 

162 Günter Stratenwerth , Basel Leitprinzipien der Strafrechtsreform 

Hans Schulz, Bern Kriminalpolitische Aspekte der Strafrechtsreform 

163 Rüdiger Schott , Münster Aus Leben und Dichtung eines westafrikanischen 

Bauernvolkes - Ergebnisse völkerkundlicher Forschungen 
bei den Bulsa in Nord-Ghana 1966/67 

164 Arno Esch , Bonn James Joyce und sein Ulysses 

165 Edward J. M. Kroker , Königstein Die Strafe im chinesischen Recht 

166 Max Braubach, Bonn Beethovens Abschied von Bonn 

167 Erich Dinkler , Heidelberg Der Einzug in Jerusalem. Ikonographische Untersuchungen 

im Anschluß an ein bisher unbekanntes Sarkophagfragment 
Mit einem epigraphischen Beitrag von Hugo Brandenburg 

168 Gustaf Wingren, Lund Martin Luther in zwei Funktionen 

169 Herbert von Einem, Bonn Das Programm der Stanza della Segnatura im Vatikan 

170 Hans-Georg Gadamer, Heidelberg Die Begriffsgeschichte und die Sprache der Philosophie 

171 Theodor Kraus, Köln Die Gemeinde und ihr Territorium - Fünf Gemeinden der 

Niederrheinlande in geographischer Sicht 

172 Ernst Langlotz, Bonn Der architekturgeschichtliche Ursprung der christlichen Basilika 

173 Hermann Conrad f , Bonn Staatsgedanke und Staatspraxis des aufgeklärten Absolutismus 

Jahresfeier am 10. Mai 1971 

174 Tilemann Grimm, Bochum Chinas Traditionen im Umbruch der Zeit 

175 Hans Erich Stier, Münster Der Untergang der klassischen Demokratie 

176 Heinz-Dietrich Wendland, Münster Die Krisis der Volkskirche - Zerfall oder Gestaltwandel? 

177 Gerhard Kegel, Köln Zur Schenkung von Todes wegen 

178 Theodor Scbieder, Köln Hermann Rauschnings „Gespräche mit Hitler“ als Geschichts- 

quelle 

179 Friedrich Nowakowski, Innsbruck Probleme der österreichischen Strafrechtsreform 

180 Karl Gustav Feilerer, Köln Der Stilwandel in der abendländischen Musik um 1600 

181 Georg Kauffmann, Münster Michelangelo und das Problem der Säkularisation 

182 Harry Westermann, Münster Freiheit des Unternehmers und des Grundeigentümers und 

ihre Pflichtenbindungen im öffentlichen Interesse nach dem 
Referentenentwurf eines Bundesberggesetzes 

183 Ernst-Wolfgang Böckenförde, Die verfassungstheoretische Unterscheidung von Staat und 

Bielefeld Gesellschaft als Bedingung der individuellen Freiheit 

184 Kurt Bittel, Berlin Archäologische Forschungsprobleme zur Frühgeschichte 

Kleinasiens 

185 Paul Egon Hübinger, Bonn Die letzten Worte Papst Gregors VII. 

186 Günter Kahle, Köln Das Kaukasusprojekt der Alliierten vom Jahre 1940 

187 Hans Erich Stier, Münster Welteroberung und Weltfriede im Wirken Alexanders d. Gr. 

188 Jacques Droz, Paris Einfluß der deutschen Sozialdemokratie auf den 

französischen Sozialismus (1871-1914) 

189 Eleanor v. Erdberg-Consten, Die Architektur Taiwans 

Aachen Ein Beitrag zur Geschichte der chinesischen Baukunst 

190 Herbert von Einem, Bonn Die Medicimadonna Michelangelos 

191 Ulrich Scbeuner, Bonn Das Mehrheitsprinzip in der Demokratie 

192 Theodor Scbieder, Köln Probleme einer europäischen Geschichte 

Jahresfeier am 30. Mai 1973 

193 Erich Otremba, Köln Die „Kanalstadt“. Der Siedlungsraum beiderseits des Ärmel- 

kanals in raumdynamischer Betrachtung 

194 Max Wehrli, Zürich Wolframs ,Titurel‘ 
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20 

21 

22 

23 

24 

25 



26 



27 



28 



30 



31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 



Gerd Dicke , Krefeld Der Identitätsgedanke bei Feuerbach und Marx 

Helmut Gipper , Born , und Bibliographisches Handbuch zur Sprachinhaltsforschung, Teil I 

Hans Schwär z, Münster Schrifttum zur Sprachinhaltsforschung in alphabetischer Folge 

nach Verfassern - mit Besprechungen und Inhaltshinweisen 
(Erscheint in Lieferungen: bisher Bd. I, Lfg. 1-7; und Bd. II 
Lfg. 8-16) 

Thea Buyken, Bonn Das römische Recht in den Constitutionen von Melfi 

Lee E. Farr, Brookhaven, Nuklearmedizin in der Klinik. Symposion in Köln und Jülich 

Hugo Wilhelm Knipping , Köln, und unter besonderer Berücksichtigung der Krebs- und Kreislauf - 
William H. Lewis , New York krankheiten 



Hans Schwippert f , Düsseldorf \ 
Volker Aschoff, Aachen , u. a. 



Theodor Schieder , Köln 
Georg Schreiber f , Münster 
Max Braubach , Bonn 
Walter F. Schirmer , Bonn, und 
Ulrich Broich , Göttingen 
Anton Moortgat, Berlin 

Margarete Newels , Bonn 



Vilho Niitemaa, Turku , 

Pentti Renvall, Helsinki , 

Erich Kun^e, Helsinki, und 
Oscar Nikula, Abo 
Ahasver von Brandt, Heidelberg, 
Paul fohansen, Hamburg, 

Hans van Werveke , Gent, 

Kjell Kumlien, Stockholm, 

Hermann Kellenbenz, Köln 
HermannConrad f , Gerd Kleinhey er, 
Thea Buyken und 
Martin Herold, Bonn 
Erich Dinkler, Heidelberg 
Walther Hubatsch, Bonn, 

Bernhard Stasiewski, Bonn, 
Reinhard Wittramf , Göttingen, 
Ludwig Petry, Mainz, und 
Erich Keyser, Marburg (Lahn) 
Anton Moortgat, Berlin 

Albrecht Dihle, Köln 

Heinrich Behnke und 
Klaus Kopfermann (Hrsgb.) 
Münster 

Job. Leo Weisgerber, Bonn 
Otto Sandrock, Bonn 



Iselin Gundermann, Bonn 
Ulrich Eisenhardt, Bonn 



Das Karl-Arnold-Haus. Haus der Wissenschaften der Arbeits- 
gemeinschaft für Forschung des Landes Nordrhein-Westfalen 
in Düsseldorf. Planungs- und Bauberichte (Herausgegeben von 
Leo Brandt f, Düsseldorf) 

Das deutsche Kaiserreich von 1871 als Nationalstaat 
Der Bergbau in Geschichte, Ethos und Sakralkultur 
Die Geheimdiplomatie des Prinzen Eugen von Savoyen 
Studien zum literarischen Patronat im England des 12. Jahr- 
hunderts 

Teil Chuera in Nordost- Syrien. Vorläufiger Bericht über die 
dritte Grabungskampagne 1960 

Poetica de Aristoteles traducida de latin. Ilustrada y comentada 
por Juan Pablo Martir Rizo (erste kritische Ausgabe des spa- 
nischen Textes) 

Finnland - gestern und heute 



Die Deutsche Hanse als Mittler zwischen Ost und West 



Recht und Verfassung des Reiches in der Zeit Maria Theresias. 
Die Vorträge zum Unterricht des Erzherzogs Joseph im Natur- 
und Völkerrecht sowie im Deutschen Staats- und Lehnrecht 
Das Apsismosaik von S. Apollinare in Classe 
Deutsche Universitäten und Hochschulen im Osten 



Teil Chuera in Nordost- Syrien. Bericht über die vierte Gra- 
bungskampagne 1963 

Umstrittene Daten. Untersuchungen zum Auftreten der Grie- 
chen am Roten Meer 

Festschrift zur Gedächtnisfeier für Karl Weierstraß 1815-1965 



Die Namen der Ubier 

Zur ergänzenden Vertragsauslegung im materiellen und inter- 
nationalen Schuldvertragsrecht. Methodologische Untersuchun- 
gen zur Rechtsquellenlehre im Schuldvertragsrecht 
Untersuchungen zum Gebetbüchlein der Herzogin Dorothea 
von Preußen 

Die weltliche Gerichtsbarkeit der Offizialate in Köln, Bonn 
und Werl im 18. Jahrhundert 




38 


Max Braubach , Bonn 


Bonner Professoren und Studenten in den Revolutionsjahren 
1848/49 


39 


Henning Bock (Bearb .) , Berlin 


Adolf von Hildebrand 
Gesammelte Schriften zur Kunst 


40 


Geo Widengren , Uppsala 


Der Feudalismus im alten Iran 


41 


Albrecht Dihle , Köln 


Homer-Probleme 


42 


Frank Reuter , Erlangen 


Funkmeß. Die Entwicklung und der Einsatz des RADAR- 
Verfahrens in Deutschland bis zum Ende des Zweiten Welt- 
krieges 


43 


Otto Eißfeldtf , Halle, und 
Karl Heinrich Rengstorf 
( Hrsgb .) , Münster 


Briefwechsel zwischen Franz Delitzsch und Wolf Wilhelm Graf 
Baudissin 1866-1890 


44 


Reiner Haussherr , Bonn 


Michelangelos Kruzifixus für Vittoria Colonna. Bemerkungen 
zu Ikonographie und theologischer Deutung 


45 


Gerd Kleinheyer , Regensburg 


Zur Rechtsgestalt von Akkusationsprozeß und peinlicher Frage 
im frühen 17. Jahrhundert. Ein Regensburger Anklageprozeß 
vor dem Reichshofrat. Anhang: Der Statt Regenspurg Pein- 
liche Gerichtsordnung 


46 


Heinrich Lausberg, Münster 


Das Sonett Les Grenades von Paul Valery 


47 


fochen Schröder , Bonn 


Internationale Zuständigkeit. Entwurf eines Systems von Zu- 
ständigkeitsinteressen im zwischenstaatlichen Privatverfahrens- 
recht aufgrund rechtshistorischer, rechtsvergleichender und 
rechtspolitischer Betrachtungen 


48 


Günter Stökl, Köln 


Testament und Siegel Ivans IV. 


49 


Michael Weiers, Bonn 


Die Sprache der Moghol der Provinz Herat in Afghanistan 


51 


Thea Buyken , Köln 


Die Constitutionen von Melfi und das Jus Francorum 



Sonderreihe 

PAPYROLOGICA COLONIEN SIA 



Vol.1 

Aloys Kehl , Köln 
Vol. II 

Erich Lüddeckens , Wür^burg, 

P. Angelicus Kropp O. P., Klausen 
Alfred Hermann und Manfred Weber , Köln 



Der Psalmenkommentar von Tura, Quaternio IX 
(Pap. Colon. Theol. 1) 

Demotische und 
Koptische Texte 



Vol. III 

Stephanie West , Oxford The Ptolemaic Papyri of Homer 

Vol. IV 

Ursula Hagedorn und Dieter Hagedorn , Köln, Das Archiv des Petaus (P. Petaus) 

Louise C. Youtie und Herbert C. Youtie , 

Ann Arbor (Hrsg.) 



SONDERVERÖFFENTLICHUNGEN 

Der Minister für Wissenschaft und Jahrbuch 1963, 1964, 1965, 1966, 1967, 1968, 1969, 1970 und 

Forschung 1971/72 des Landesamtes für Forschung 

des Landes Nordrhein-Westfalen 
- Landesamt für Forschung - 



Verzeichnisse sämtlicher Veröffentlichungen der Arbeitsgemeinschaft 
für Forschung des Landes Nordrhein- Westfalen, jetzt der 
Rheinisch- Westfälischen Akademie der Wissenschaften, können beim 
Westdeutschen Verlag GmbH, 567 Opladen, Ophovener Str. 1-3, angefordert werden. 




